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AVANT-PROPOS 


La  Commission  organisatrice,  a  qui  incombait  la  mission  de  publier 
le  comple  rendu  des  travaux  du  Congres,  s'est  surtout  fait  un  devoir 
de  veiller  a  ce  que  les  discussions  fussent  reproduites  avec  une  grande 
fidelite. 

La  plupart  des  orateurs  ont  cependant  revu  leurs  discours;  mais, 
a  la  demande  de  la  Commission,  ils  ont  bien  voulu  se  borner  a 
n'apporter  a  la  stenographie  que  les  corrections  strictement  indispen- 
sables. 

Jusqu'ici,  dans  le;s  comptes  rendus  analogues,  on  a  generalement 
adopte  I'ordre  chronologique.  Si  cet  ordre  avait  ete  suivi  cette  fois,  il 
en  serai t  resulte  une  certaine  difficulte  de  recherches  pour  les  admi- 
nistrateurs  de  chemins  de  fer,  les  ingenieurs  ou  les  industriels  desi- 
reux  de  connaitre  uniquement  tout  ce  qui  concerne  une  question 
determinee. 

II  leur  eut  fallu  recourir  au  recueil  des  rapports,  puis  aux  discus- 
sions en  sections,  puis  a  celles  en  seances  plenieres. 

La  Commission  a  done  cru  utile  de  reunir  tons  les  documents  se 
rapportant  a  un  meme  sujet.  Chaque  question  examinee  par  le 
Congres  se  presente  ainsi  sous  la  forme  d'une  monographic  compre- 
nant  successivement  Texpose  du  rapporteur,  la  discussion  en  section, 
la  discussion  en  seance  pleniere,  les  conclusions  et  les  annexes. 

L'adoption  de  cette  methode  a  necessile  I'emploi  d'une  table  et  d'une 
pagination  speciales  pour  les  di verses  parties  du  compte  rendu.  Mais, 
afin  d'eviter  toute  confusion,  le  numero  de  la  question  a  ete  rappele 
a  toutes  les  pages  au-dessus  du  chiffre  indiquant  la  pagination. 


INSTITUTION    DE    LA    COMMISSION 

ORGANISATRIGE 

Le  MiNISTRE  DES  CHEMINS  DE  FER,  POSTES  ET  tMgRAPHES, 

Vu  le  rapport  de  la  Coramission  chargee  d'elaborer  le  programme  de  la  c616- 
bralion  du  cinquantenaire  de  I'inauguration  des  chemins  de  fer  beiges ; 

Considerant  que  ce  programme  comporte  la  tenue  d  un  Congr^s.  de  chemins 
de  fer; 

Considerant  qu'il  convient  de  confier  &  une  Commission  I'organisation  et  la 
direction  de  ce  Congrfes ; 

Arrfite : 

Article  unique.  Une  Commission  est  institute  aux  fins  ci-dessus. 

Cette  Commission  est  compos6e  comme  il  suit : 

MM.  Fassiaux,  Secretaire  general  du  D6partement,  Prdsident; 
Belpaire,  Administrateur  des  chemins  de  fer  de  I'fitat; 
De  Bruyn,  President  de  la  Societ6  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux; 
Dubois,  Administrateur  des  chemins  de  fer  de  I'fitat ; 
Lamal,  Administrateur  Inspecteur  g6n6ral  des  Fonts  et  Chauss6es; 
MoRELLE,  Directeur  g^n^ral  des  Fonts  et  Chauss6es ; 
Fhilippe,  Inspecteur  general  des  lignes  Nord-Belges ; 
Le  baron  E.  Frisse,  Directeur-g(5rant  du  chemin  de  fer  d'Anvers  Ji  Gand ; 
Urban,  Directeur  general  du  Grand  Central  Beige; 
De  La\tle\'e  (Auguste),  Ing6nieur,  Secretaire. 

Bruxellcs,  le  13  decembre  1884. 
J.  VANDENPEEREBOOM. 
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r£glement 


I 

Le  Congris  est  place  sous  le  patronage  de  S.  M.  Ic  Roi  des  Beiges  et  de  son 
Gouvernement.  II  sera  install^  par  M.  le  Ministre  des  Chemins  de  fer,  Postes  et 
T616graphes. 

L'organisation  et  la  direction  en  sent  confines  h  une  Commission  nomm6e  par 
arr6t6  minist6riel  du  13  d6cembre  1884. 

II 

Le  but  du  Congr6s  est  de  rechercher  les  am61iorations  h  introduire  dans  la 
construction  et  dans  I'exploitation  des  chemins  de  fer. 

Les  Gouvernements  et  les  Administrations  de  chemins  de  for  ont  ete  invites  h 
lui  preter  leur  concours  et  &  s'y  faire  repr6senter. 

Ill 
Le  Congr6s  se  compose  : 

i^  Des  membres  de  la  Commission  d'organisation  et  des  rapporteurs  sur  les 
questions  du  programme; 

2*  Des  del6gues  officiels  des  divers  Gouvernements ; 

3°  Des  del^gues  des  Administrations  de  chemins  de  fer  ou  des  Associations  qui 
auront  6t6  invit6es  par  la  Commission  i  se  faire  representor. 

Les  travaux  du  Congrte  seront  diriges  par  un  bureau,  qui  sera  61u  par 
rassembl6e  et  compos6  ainsi  qu'il  suit  : 

Un  president; 
Des  vice-presidents ; 
Un  secretaire  general ; 
Des  secretaires. 

Le  Consrres  se  reunira  h  Bruxelles  du  8  au  15  aoflt  1885. 
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IV 

Les  questions  inscrites  an  programme  seront  rfiparties  entre  qualre  sections, 
savoir  : 

l^e  section.  Voies  et  iravaux; 

2®      —      Traction  et  materiel ; 

3e      —      Exploitation ; 

4®      —      Questions  d'ordrc  g6n6ral. 

Les  sections  constitueront  leurs  bureaux  et  nommeronl  leurs  rapporteurs. 

Les  stances  g^neralos  se  tiendront  dans  Taprfes-midi,  de  2  a  5  heures. 

Les  stances  des  commissions  speciales  ou  sections  auront  lieu  dans  la  matin6e, 
de  9  heures  k  midi. 

Les  presidents  auront  la  police  des  stances,  dont  ils  dirigeront  les  d^bats 
suivant  les  regies  en  usage  dans  les  assemblies  d61ib6rantes.  En  cons6quence,-les 
orateurs  auront  .h  se  faire  inscrire  au  commencement  des  s6ances. 

Los  discussions  auront  lieu  en  fran^ais.  Des  interprcites  traduiront  les 
observations  qui  seront  present6es  en  d'autres  langues. 

La  discussion  en  stance  gen6rale  portera  sur  les  questions  inscrites  au 
programme  definitif  et  qui  auront  6t6  Tobjel  d'une  etude  et  d'un  rapport  en  section. 

On  ne  reproduira  dans  les  procfes-verbaux  que  la  marche  g6n6rale  de  la  s6ance, 
Tindication  des  propositions  avoc  un  r6sum6  des  motifs  h  lappui  et  le  resultat  des 
deliberations. 

Toutefois,  chaquc  delcgu6  aura  le  droit  de  roclamer  Imserlion  analytique  ou 
complete  des  declarations  qu'il  aurait  failes;  mais,-dans  ce  cas,  il  sera  tenu  de 
fournir  le  manuscrit  dans  la  soiree  du  jour  de  la  s6ance. 

La  Commission  direclrice  recevra  les  meraoires  et  les  documents  relatifs  aux 
questions  comprises  dans  le  programme.  Les  documents  qui  lui  auront  6t6  transmis 
avant  le  15  juillet  seront  remis  aux  membres  du  Gongr6s  i  la  stance  d'ouverture. 

V 

Les  conclusions  des  commissions  sur  les  divcrses  questions  du  programme 
pourront  faire  I'objet  de  vodux  h  emettre  par  le  Gongres. 
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VI 

Les  membres  du  Congres  onl  souls  Ic  droit  do  prendre  part  aux  deliberations. 

Une  carte  pcrsonnelle  nominative  sera  delivree  h  cliaeun  des  membres.  Cette 
carte  constituera,  en  memo  temps,  un  permis  de  libre  parcours,  du  1®^  au  20  aoilt, 
sur  le  reseau  de  TEtat  beige  ct  sur  les  chemins  des  treize  Compagnies  priY6es. 

VII 

II  sera  publi6,  par  les  soins  de  la  Commission  directrice,  un  compte  rendu 
complet  des  travaux  du  Congres. 

Un  exemplaire  en  sera  adresse  h  chaque  membre  du  Congr6s. 

Tons  les  m6moires,  documents  et  communications  doivent  f*tre  adress^s  h  la 
Commission  directrice  du  Congrds  des  cliemiiis  de  fer^  au  Ministere  des 
Chemins  de  fer,  Postes  et  T6legraphes,  place  Royale,  13,  Ji  Bruxelles. 

Arrete  en  seance  de  la  Commission  directrice  du  Congres  des  chemins  de  fer, 
leUmai  1885. 
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PROGRAMME 


1~  SECTION.  —  VOIES  ET  TRAVAUX. 

I 

Types  des  voies  ferries  le  niieiix  appropries  aiix  divorses  lignes  suivant  leur 
nature  el  leur  importance. 

II 

Examen  et  discussion  des  in6thodes  pratiques  qui  ont  et6  propos6es  pour 
comparer,  sous  le  rapport  des  d^penses  de  construction  ct  des  depenscs  d'exploi- 
tation,  divers  projets  d  un  memo  cbemin  de  fer,  census  dans  des  conditions 
differentes  de  trac6  et  de  profil. 

2*  SECTION.  —  TRACTION  ET  MATERIEL. 

Ill 

Principes  h  observer  dans  la  construction  du  mat6riel  roulant  afin  d'en  faciliter 
ox  d'en  reglementer  Techango. 

IV 

Moyens  g6n6raux  de  roduire  les  depenses  : 

a)  D  cntretien,  de  surveillance  et  de  gardiennage  des  voies  ferrees  ; 

^)  De  traction  et  de  mat6riel ; 

c)  De  manutention  et  de  manoeuvres  dans  les  garcs. 

V 
Moyens  generaux  d'assurer  la  s6curit6  du  mouvement : 

a)  Arret  des  trains  (freins  continus).  Exploitation  des  lignes  presontant  do 
longuijs  inclinaisons ; 

b)  Dispositions  h  donner  au  materiel  pour  garantir  la  sucurite  des  voyageurs 
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(construction  dcs  voitures;  moyens  d'intGrcommunication  :  cordes-signal,  appareils 
divers) ; 

c)  IMspositions  i^  suivre  pour  garantir  la  s6curit6  du  personnel  charge  des 
manunivres  de  gare. 

VI 
Applications  de  lY4ectricit6  h  Texploitation  des  chemins  de  fer. 

•V  SECTION.  —  EXPLOITATION. 

VII 

Kxamen  et  discussion  des  questions  concernant  : 

a)  I/installntion  ot  Toutillage  des  lignes  ferr6es,  en  vue  de  la  s6curit6,  de  la 
rapiditi^  ot  du  confort  des  trains  de  voyageurs; 

ft)  Los  dispositifs  et  les  appareils  les  plus  simples  et  les  moins  coflteux  pour 
assuror,  on  cas  (KarrtM  ou  d'accident  d'un  train,  les  correspondances  entre  les  agents 
do  la  roulo,  dos  (rains  et  des  gares; 

r)  \A^i^  appareils  los  plus  convenables  i  adopter  pour  I'application  du  block 
a7/a7(W  sur  K\s  divorses  voies  ferrees,  suivant  leur  nature  et  leur  importance; 

if)  \*{'^  disposilifs  ot  los  appareils  les  plus  propres  k  garantir  la  s6curit6  de  la 
circulation  dans  hvs  garos,  aux  bifurcations  et  aux  traversees  de  voies; 

t')  I.i\^  nujyons  do  garantir  le  plus  cfRcacement  la  s6curite  du  passage  des 
Irains  sur  los  ponis  lournants; 

/)  I/inllu(Mioo  dos  appareils  du  block  system  sur  I'augmentation  de  la 
puissanoo  do  transport  dos  lignes  forroes; 

ij\  l/inlliHMico  d(\s  appareils  ^interlocking  system  sur  I'ulilisation  des  gares. 

VIII 

I'AanuMi  dos  principos  ft  observer  darrs  F^tablissement : 
ii\  W'^  ganvs  ft  faihio  Irafic  (voyageurs  et  marchandises) ; 
b\  Hivs  ganvs  imporlanlos  destinies  au  service  des  voyageurs; 
f*)  Hos  ganvs  importantos  destinies  ft  la  formation  des  trains; 
(/)  Di^s  garos  importantes  deslini^es  au  chargement  et  an  d6chargement  dos 
nunvhandis(\s; 
f*)  hos  ganvs  do  junction  do  lignes  ft  sections  difT^rentes. 
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IX 


Organisation  du  service  dos  gares  communes  et  des  troncs  communs. 
Partage  des  d6penses  de  premier  6tablissement  et  d'exploitation , 
Organisation  du  service  d'6change  entre  les  gares  dislinctes  situees  dans  une 
meme  locality  et  relite  ou  non  par  rail. 

4«  SECTION.  —  QUESTIONS  D'ORDRE  GENERAL. 

X 

Role  et  avenir  des  voies  secondaires  (chemins  de  fer  vicinaux)  comme  affluents 
de  transport,  comparativemcnt  aux  chemins  d'int6ret  g6n6raL 

Examen  el  discussion  : 

a)  Des  principes  dune  entente  pour  faciliter  et  6tendre  les  rapports  entre  les 
lignes  de  natures  diverses; 

b)  Des  syst^mes  d'exploitation  les  plus  6conomiques  pour  les  lignes  Si  faible 
trafic. 

XI 

fitude  des  mesures  qui  pourraient  6tre  g6neralis6es  pour  assurer,  autant  que 
possible,  le  repes  du  dimanclie  aux  agents  du  chcmin  de  fer. 

XII 

Accord  i  6tablir  entre  les  diverses  exploitations  de  chemins  de  fer  pour  arriver 
h  I'adoption  d  une  classification  uniforme  des  d6penses  et  des  recettes,  et  d'un  type 
de  compte  rendu  permettant  d'6tablir  des  comparaisons  utiles  entre  les  r^sullats 
obtenus  par  les  diff6rentes  Administrations.  Determination  des  unites  statistiques. 


XII 


MEMBRES   DU   GONGRfiS 


(art.    Ill    DU   RfeGLEMKNT.) 


A.  —  Commission  organisatrice. 

MM.  Fassiaux,  Secretaire  general  du  Deparlement  des  Chemins  de  fer,  Posies  et 
Tel6graphes,  President; 
Belpaiue,  Administrateur  des  chemins  de  fer  de  Tfitat; 
De  Bruyn,  Pr6sident  de  la  Soci6t6  nationale  des  chemins  do  for  vicinaux ; 
DuHOis,  Administrateur  des  chemins  de  fer  de  I'Etat; 
Lamal,  Administrateur  Inspecteur  g6neral  des  Fonts  et  Chauss6es; 
MoRKixE,  Directeur  g6n6ral  des  Fonts  et  Chauss6es; 
PiiHjrrE,  Inspecteur  g6n6ral  des  lignes  Nord-Belges; 
V  baron  K.  Prisse,  Directeur-gerant  du  chemin  de  fer  d'Anvers  &  Gand; 
Urban,  Directeur  general  du  Grand  Central  Beige; 
De  Laveieye  (Augusle),  Ingenieur,  Secretaire. 


B.  —  Rapporteurs  sur  les  questions  du  programme. 

MM.  Bi.AxcoiiAERT,  Ingenieur  en  chef  Directeur  de  la  Traction  et  du  Materiel  au 

chomin  do  for  do  Tttat; 
Dk  Hruyn,  President  de  la  Soci6t6  nationale  des  chemins  de  for  vicinaux; 
De  Bi!sscnERK,  Ingf^'niour  faisant  fonctions  d'Inspectour  au  chemin  de  fer  de 

PKtat; 
DeciHAdx,  Ingoniour  au  chomin  de  fer  de  TEtat; 
Dkjaeii,  ingenieur  en  chef  au  chemin  de  fer  de  THtat; 
GfiRARi),  Ingenieur  au  chemin  de  fer  de  TEtat; 
IhmERT,  Ingenieur  en  chef  Inspecteur  de  Direction  au  chemin  de  fer  de 

n^tal; 
llrnKRTi,  lngcni(Mir,  Professeur  i  TUniversite  de  Bruxelles; 
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MM.  Kesteloot,  Chef  do  division  an  Minislerc  des  Clicniins  de  fer,  Posies  et 

Telegraphcs ; 
Lebox,  Ingdnicur  en  chef  Direcleur  au  Grand  Central  Beige; 
Matrot,  Ingenieur  en  chef  des  Mines,  Chef  de  TExploilation  des  chemins  de 

fer  de  I'Elat  fran^ais ; 
le  baron  E.  Prisse,  Direcleur-g6rant  du  chemin  de  fer  d'Anvers  i  Gand; 
Ramaeckers,  Ingenieur  en  chef  Directeur  des  Voies  et  Travaux  au  chemin 

defer  de  FEtal; 
Weissenbruch,  Ingenieur  au  Ministcre  des  Chemins  de  fer,  Posies  el  Tele- 

graphes. 


C.  —  D6l6gu6s  des  Gouvernements  et  des  Administrations  de  chemins 
de  fer  ou  des  Associations  qui  ont  adh6r6  au  Congr^s. 

ALLEMAGNE. 

Chemim  de  fer  de  tEtat  bavarois.  —  MM.  J.  Henle,  Ingenieur  en  chef; 
E.  Maula,  Chef  du  service  des  machines,  membre  de  la  Direclion  g6nerale. 

Chemins  de  fer  de  tEtat  ptntssien,  —  a)  Direclion  royale  d'Elberfeld  : 
M.  Tuielen,  Pr6sidenl  de  la  Direclion  royale;  b)  Direclion  royale  de  Cologne  (rive 
droile  du  Rliin)  :  M.  Funk,  Consciller  inlimc  de  Regence,  Conseillor  superieur  de 
conslruclion;  c)  Direclion  royale  de  Cologne  (rive  gauche  du  Rhin) :  M.  Stern- 
berg, Direcleur. 

Chemins  de  fer  de  tEtat  de  Wartembery.  —  M.  von  Hofackeu,  Presidenl  de 
la  Direclion  generale. 

Chemin  de  fer  d! Aix-la-Chapelle  a  Maestrieht.  —  MM.  U.-F.  Sevdutz, 
Membre  des  Elals  depules  du  duchc  de  Limbourg,  Presidenl  de  la  Direclion; 
SoMMER,  Direcleur. 

Chemin  de  fer  de  tElbe  Inferieure.  —  M.  \.  Stoclet,  Direcleur-geranl  de 
la  Sociele  beige  de  chemins  de  fer. 

NoTA.  —  Lcs  Menibrcb  dont  le  noin  ehl  suivi  il'uii  ublcribquc  n'out  pas  elu  presonls  au  Cuii^TCij. 


ALLEMAGNE  isuile). 

\emtn  de  fer  Louts  de  Hesse.  —  MM.  V.  Kempf,  Gonscillor  iniimc  dc  co~ 
mercc,  Priisident  du  Gonsoil  d'adminisiraiion;  le  D'  jur.  Reixuard,  Conseiller 
inlimfi  de  Regoaco,  Prfeident  de  la  Direction  specinle. 

Chcmhi  cic  fer  Lnbeck-Buchtm.  —  MM.  le  Senaloiir  D'  BiiErmEfi'.  Mcmbre  du 
Conseil  d'adminisiraiion;  Besda*.  Directeur. 

Chcmin  de  fer  Nordluttts&i-Erfurt.  —  M.  Ivrohs,  Direclcnr. 

Chemin  de  fer  de  la  Saale.  —  M.  Mmcs,  Directeur,  President  du  k  Com- 
paguio. 

Cheinin  de  fer  Weimar-Gera.  —  M.  E.  \iimi,  Conseiller  de  construction, 
Dircclour. 

5  d  vapctir  de  Mulhouse.  —  M.  A.  Ciiassin,  lngi:niour,  Directeur. 


AUTRICllE-KONGUIE. 


Gimvermement  autrichien  (Minkt^re  du  Commerce).  —  M.  Max.  Edler  ton 
Leueh,  Inspcclcur  du  corps  I.  et  R.  de  la  surveillance  g6n(5ralo  dos  eliemins  do  fer 
do  TAuti-ichc. 

Oonvemement  hoivjrois  {Minislire  des  Travaiuc  publics).  —  M.  BSla  Am- 
mtOEo\ics,  Conseiller  de  section  au  Minist&ro  royal  hongrois  des  travatix  publics 
et  des  communications. 

Cheviins  de  Jer  de  tEtat  autrichien.  —  MM.  Ahtuuk  Oelwein,  Inspocteur 
supfirieur  do  la  Direction  gfiniSrale;  D'  Victok  ROix,  Inspocteur  du  Secretariat. 

Chetnins  de  fer  de  tibial  hongrois.  —  MM.  A.  WALinER,  Directeur;  Blasko- 
vics*,  Directeur;  S.  Komarnicki,  Ing^niour  principal  de  la  traction. 

SochH6  autrichienne-lmigroise  privil^iji^e  des  chemins  de  fer  de  rA'tat.  — 
MM.  A.-W.  DE  SsniiES,  Directeur  de  la  construction,  prfeidant  le  Comitfi  du  riSseau 
atitricbien;  CnAHLEs  de  HiEBom-Mi',  Directeur  do  rExploilation.pr&idantleComite 
do  direction  de  Buda-Pestli. 


Chemin  de  fer  Buschfi'hrad.  - 
da  Gou.seii  d'administration. 


-  M.  lo  chevalier  Ciiahles  Zuekaueh',  Mombrr 
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AUTRICHE-HONGRIE  (suite). 

Chemin  de  fer  Charles-Louis  de  Galicie.  —  M.  Sochor,  chevalier  von  Fried- 
RicHSTHAL*,  Conseiller  aulique,  Directeur  g6n6ral  d  administration. 

Chemin  de  fer  Emperetir  Ferdinand  du  Nord.  —  MM,  Alfred  Lenz*,  Di- 
recteur; le  D*"  Philippe  Mauthner*,  Directeur ;  R.  Jeitteles*,  Conseiller  de  R6gence, 
Secretaire  general  de  la  Compagnie. 

Chemin  de  fer  Kaschau-Oderberg.  —  MM.  le  D^  Pierre  Busbach*,  Vice-Pre- 
sident de  la  Compagnie;  le  vicomle  A.  de  Maistre,  Ingenieur,  Conseiller  imperial 
et  royal,  Directeur  general  de  la  Compagnie. 

Chemin  de  fer  Lemberg-Csemowits-Jassy.  —  MM.  Emmanuel  A.  Ziffer, 
Ing6nieur  civil,  Membre  du  Conseil  d'administration ;  Antolne  P.  Kuhnelt, 
Conseiller  de  Regence  Imperial  et  Royal,  Secretaire  general;  le  D*" Henri  Gintl*, 
Ingenieur,  Inspecteur  central ;  FerdlnAxNd  Summerecker*,  Inspecteur  en  chef  des 
Machines. 

Chemins  de  fer  Nord-Est  hongrois.  —  MM.  Ad.  de  Koranyi*,  Inspecteur  prin- 
cipal ;  Em.  Lintner,  Inspecteur  principal. 

Chemins  de  fer  Nord-Ouest  autrichien.  —  M.  Achu^le  Thommen*,  Conseiller 
sup6rieur  de  construction,  Membre  du  Conseil  d  administration;  W.  Hohenegger*, 
Directeur  de  la  construction. 

Chemin  defer  Vienne-Aspang .  —  M.  V.  Stoglet,  Administratcur. 

BELGIQUE. 

Chemins  de  fer  de  VEtat.  —  MM.  Janssens,  Administratcur;  Belpahie,  Admi- 
nistratcur; Thiriar,  Administratcur;  Dubois,  Administratcur;  Lapierue,  . Inspec- 
teur general;  Schaar,  Inspecteur  general;  Dutillceul,  Inspecteur  general;  Barr^:, 
Inspecteur  g6n(5ral;  Vogelaere,  Inspecteur  general;  Gutsaert,  Directeur  d'admi- 
nistration; MM.  Ramaeckers,  Ingenieur  en  chef  Directeur  d'administration; 
WimLiNN,  Directeur  d'administration;  Blangquaert,  Ingenieur  en  chef  Directeur 
d'administration;  Gondry,  Ingenieur  en  chef  Directeur  d'administration;  Salmon, 
Directeur  d'administration ;  Vande  Put\  Directeur  d'administration;  Desamblanx, 
Directeur  d'administration  k  titrc  personnel;  Erneste,  Directeur  d'administration 
a  titre  personnel. 


BliLdlQUE  (siiili'}. 

Ailminislratuiii  dvs  J^oii/s  ft  Chaussees.  —  MM,  Moselle,  Direcleiir  gcniTa! ; 
Ckei'is,  Atlministralcur  Inspoctoiir  guncral;  Lamal,  AdniiDislraloiii'  Iiispoclour 
giineral ;  Beiiokh,  Ingcniour  en  chef  Directetir;  Dehote,  Ing6nicui'  en  chef  Directeur ; 
Dehf.il,  Ingenieiir  en  chef  Direcleiir;  IIaks,  Ingenieur  en  chof  Direelcur;  Pirot, 
Ingi'niciir  on  chef  Dircclenr;  Rvcx,  Ingenienr  en  chff  Direcleiir;  Mailliet,  Ingt'- 
nieur  en  chef  Direcleiir. 

Direction  de  surveillance  lies  cheinins  de  far  concedes  cii  exploitation.  — 
MM.  Victor  Nyssens,  Direcleur;  Jules  Lexoir,  Ing(5nieur  en  chof. 

Chenu'n  dc  fer  iF Anvers  a  Gand.  •—  MM.  Cii.  BoEifi,  Adminislratciir;  Ic 
Ijaron  E.  Pbisse,  Directour-geraot;  ^v>.  Phisse,  Ingiiniciir  Sous-Direcleiir. 

Chcmiii  de  fer  dc  Chimay.  —  MM.  Licot  de  Nismes,  Vice-PrL-sidcnt  dii 
Clonseil  (I'administration ;  ie  comic  de  Villebmont,  Admiuisiraietir;  A.  B.mllet, 
Direcleur. 

Vheviins  de  fer  de  la  Flandce  occidenluk.  —  MM.  A.  Ciiaxtbei,!.,  Directciir- 
giTant  de  la  Socielo;  Vas  den  Booaekde,  Direcleur  de  rExploilalion. 

Ciieniin  de  fer  de  Gand-Eccloo-Briiyes.  —  MM.  \'a>'  Nieuwbxiiuize,  Admi- 
nislralour  delegin5;  L.  Neelemass,  Dircctoiir-gerani ;  A.  Mavaut,  Insjiecleiir  chef 
do  service. 

I'liemin  deferde  Omid  a  Tenieu:vn.  —  MM.  (.liiovKitMAS,  Adiiiinisiralcur; 
S-UOMOX  DE  RuETTE,  Inspccteur  chof  de  service. 

Cheinins  de  fer  Grami  Ventral  Bdge.  —  MM.  A.  Stoclet,  President  dit 
Comilc  d'exploilaliou;  J.  Urbax.  Memhre  du  Comile,  Direcleur  general;  M.  L'iihax, 
Ingenicur  en  chef  Direcleur  dc  la  Traclion  el  du  Maleriel ;  V.  Deshiet,  I  ngenieur 
en  chef  Direcleur  dc  I'Exploiiaiion;  Cii.  Leijon,  Ingenieiir  en  chef  Direcleur  des 
Voies  eiTravaux;  Alph.  MA'miEi.Ingiiniour  chef  dc  service,  Direcleur  de  IWielier 
centra!  de  Louvain. 

Chemin  de  fer  de  Ilu><selt  u  Mueseyek.  —  MM.  A.  I-'ocqcet,  Adiiuiii.slraleiii- 
di5!(jgucj;  P.--L.  Noisier,  Direcleur  de  rExploilalion. 

Chemin  de  fer  dc  Liege  &  Maestricht.  —  MM.  A.  Ci.EUMosr,  iJirocieiir- 
gerant ;  A.  Grifk^,  Chef  du  Conirulo  el  dc  hi  coinpiabihle  generale;  G.  CAppn-ss, 
Clief  du  Service  de  la  voio;  U.  IlESSEunssE,  l^hef  du  Mouvemeni;  J.-B.  Pios- 
5UUME,  Complable  special. 


J 
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BELGIQUE  (suile). 

Chemin  de  fer  LidgeoiS'Limboiirgeois.  —  MM.  Jos.  Fraipont,  Administraleur 
del6gu6;  DE  Haber,  Administraleur  d61egu6. 

Cheniin  de  fer  de  Malines  a  Terneusm.  —  MM.  Lamquet,  Ingenieur  Dircc- 
teur-gerant;  Alurd*,  Inspecteur  Chef  de  service;  Van  Gantfort,  Inspecteur  Chef 
de  service. 

Chemin.  de  fer  da  Nord  (lignes  Nord-Belgesl  —  MM.  PiiiurPE,  Inspecteur 
geoeral;  Bernard,  Ingenieur  de  la  Voie. 

Cliemin  de  fer  dinUret  local  de  Taviers  a  Embresin.  —  M.  Zaman,  Gonces- 
sionnairc. 

Chemin  de  fer  de  Termonde  a  Saint- Nicolas,  —  MM.  De  Bruyx,  Administra- 
leur Directeur;  AxaoN,  Ingenieur,  Administrateur;  Griquillon,  Ingenieur, 
Administraleur. 

Soci^te  gdndrale  des  Chemim  de  fer  cconomiqites.  —  MM.  E.  Urban,  Inge- 
nieur, Administrateur;  J.  Descamps,  Ing6nieur,  Administrateur;  L.  Wiener, 
Administrateur;  le  Yicomte  B.  de  Jonghe,  Administrateur;  I.  Stern,  Administra- 
teur; le  Ghevalier  de  Bauer,  Administrateur;  J.  Jacobs,  Ingenieur,  Administrateur; 
H.  De  Backer,  Ing6nicur,  Directeur;  Blangiiart,  Ing6nieur,  Secr6laire  du  Gonseil; 
DopuiCH,  Ingenieur,  Ghef  du  Service  du  materiel;  Gibbs,  Ingenieur,  Ghef  de 
service  des  Voies  et  Travaux;  de  Fierlant,  Ing6nieur,  Ghef  de  service  de 
rExploitation. 

Compagnie  ginirale  des  chemins  de  fer  secondaires,  —  MM.  Gustave  Mi- 
CHELET,  Administrateur;  Arnould  Focquet,  Directeur;  Alpuonse  Sp^e,  Ingenieur; 
NoNNENBERG,  lug^uieur. 

Socidt^  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaiur.  —  MM.  Wellexs,  Vice-Pre- 
sident du  Gonseil  d'adminislralion ;  du  Roy  de  Blicquy,  Membrc  du  Gonseil 
d'administration ;  G.  de  Burlet*,  Ingenieur  des  Fonts  et  Ghaussees,  Directeur 
general  do  la  Society. 

Compagnie  Belge-Italienne  de  chemins  de  fer.  —  MM.  Ed.  Despret,  Admi- 
nistrateur; V.  Stoclet,  Administrateur  delegue. 

Compagnie  gcncrale  de  Railways  a  voie  etroitc.  —  MM.  Ed.  Empaix,  Admi-  ^ 
nistratcur  delegue;  Gabriel  Mestreit,  Ingenieur  en  chef. 
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BELGIQUE  (suite). 

« 

Compagnie  auxiliaire  beige  de  chemins  de  fer.  —  MM.  Georges  De  Laveleye, 
Administrateur;  Ed.  von  Gienanth,  Directeur. 

Compagnie  Internationale  des  Wagons-Lits.  —  MM.  Nagelmackers,  Ing6- 
nieur,  Administraleur,  Directeur  gen6ral ;  Leciiat,  Ing6nieur,  Secretaire  g6n6ral; 
ScHRCEDER,  AgCDt  g^ndral;  Gasiorowski,  Ingenieur,  Inspecteur  du  Mat6riel. 

Societe  des  Inginieurs  honoraires  des  Fonts  et  Chamsies,  —  MM.  Dutil- 
LCEUL,  Inspecteur  g6neral  aux  chemins  de  fer  de  I'filat;  Vogelaere,  Inspecteur 
general  aux  chemins  de  fer  de  TEtat;  Golson,  Ingenieur  honoraire  des  Fonts 
et  Chauss6es,  fichevin  de  la  ville  de  Gand. 

Association  des  Inginieurs  honoraires  sortis  de  VEcole  Polytechnique 
de  Bruxelles.  —  MM.  James  Van  Drunen*,  President;  Fl.  Grumieaux,  Secretaire; 
Ferdinand  Kufhirath*,  Ingenieur;  ^mu^:  Masson,  Ingenieur;  Jules  Diyouie,  Inge- 
nieur. 

Association  des  Inginieurs  sortis  des  itcoles  spdciales  de  Gand.  — 
MM.  Clermont,  Directeur  du  chemin  de  fer  de.  Liege  Ji  Maestricht;  Debeu., 
Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Fonts  et  Chauss6es;  Janvier,  Ing6nieur  aux 
chemins  de  fer  de  I'fitat;  Lahaye,  Ing6nieur  principal  des  Fonts  et  Chaussees; 
Verhoeven,  Ingenieur;  Tii.  Verstraete,  Ingenieur  de  la  ville  de  Bruxelles. 

« 

Association  des  I7ig6nieurs  sortis  de  VEcole  de  Liige.  —  MM.  A.  St^vart, 
Ing6nieur  en  chef  honoraire  des  chemins  de  fer  de  I'fitat  beige,  charge  du  cours 
de  chemins  de  fer  Ji  T^cole  des  Mines  de  Liege  (Section  de  Liege);  E.  Mottrie^ 
Ingenieur  Chef  de  traction  au  Grand  Central  Beige  (Section  de  Charleroi);  VALfeRE 
Gilbert,  Ingenieur  aux  chemins  de  fer  de  I'litat  beige  (Section  de  Mens); 
Hancart-Ortmans,  Ingenieur  civil  (Section  do  Bruxelles);  R.  Maus,  Ing6nieur 
civil,  ancien  Ingenieur  au  Grand  Central  Beige  (Section  d'Anvers). 

Union  des  Ing^ieurs  sortis  des  Ecoles  sp^ciales  de  Louvain.  —  MM.  Henri 
Fabry,  Fresident  de  I'Union;  Andr^  Dumont,  ancien  Fresident  de  TUnion,  Frofes- 
seur  i rUniversite  de  Louvain;  Franqois  Timmermans,  Vice-Fresrdent  de  TUnion; 
Louis  CousLN,  Frofesseur  d^fexploitation  de  chemins  de  for  i  TUniversite  de  Lou- 
vain; Etienne  Van  den  Feereboom,  Ingenieur. 
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BRfiSIL. 


Gouvemement  br^silten  {Mim'stdre  des  Travaux  publics).  —  MM.  Fernandes 
PiNHEmo,  Ing6niear  civil,  Chef  de  la  Commission  du  Minist6re  des  Tfiavaux 
publics. 

Compagnie  ginirale  de  chemins  de  fer  hrisiliens.  —  MM.  P.  Amilhau*, 
ancien  Directeur  general  des  chemins  de  for  de  la  Haute-Italic  et  des  chemins 
de  fer  de  I'fitat  derbe,  Administrateur  de  la  Compagnie;  G.  Croiz6  de  Pourcelet*, 
Secr6laire  de  la  Compagnie. 

Chemin  de  fer  imperial  bresilien  Natal  et  Nova  Cruz,  —  MM.  Colin 
Mackenzie,  President  de  la  Compagnie;  Edmund  Etlinger*,  Directeur. 

BULGARIE. 

Gouvemement  bulgare.  —  M.  Petco  Nicoloff,  Ingenicur,  Inspecleur  &  la 
direction  des  Travaux  publics. 

DANEMARK. 

Gouvemement  danois.  —  MM.  C.-G.  Bayer,  Ingenicur,  Administratcur  aux 
chemins  de  fer  de  I'fitat  en  Jutland  et  en  Fionie;  le  capitaine  Harald  Elben,  Direc- 
teur des  Voies  et  Travaux  aux  chemins  de  fer  de  TEtat  en  Sceland;  le  capitaine 
Th.  de  Westersaard,  Gentilhomrae  de  la  chambre  de  S.  M.  le  Roi,  Chef  de 
service  actif  aux  chemins  de  fer  de  I'l^tat  en  Sceland. 

Chemins  defer  de  VEst  de  Seeland,  —  M.  C.-F.  Tietgen,  Conseiller  d'Etat, 
President  de  la  Compagnie. 

Chemins  de  fer  de  la  Fionie  meridionals  —  MM.  G.  Kocii,  Conseiller  d'Etat, 
President  du  Conseil  d'administration ;  S.  Dyhr*,  Lieutenant  du  Genie,  Direc- 
teur-g^rant  de  la  Compagnie;  G.  Lotze,  Conseiller  d'fital,  membre  du  Conseil 
d'administration. 

Chemins  de  fer  Lolland-Falster,  —  M.  C.-F.  Tietgen,  Conseiller  d'Etat, 
President  de  la  Compagnie. 
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fiGYPTE. 


Chemins  de  fer  de  tEtaU  —  MM.  II.-P.  Le  Mesurier,  C.  S.  J.,  Mcmbre 
dc  rinstitulion  des  Ingonieurs  civils  de  Londres,  President  d  administration ;  Ic 
Commandcur  Scander  Bey  Fahmy,  Chef  du  Mouvement. 

ESPAGNE. 

Gouvemcment  es])agnol  (Ministere  du  Commerce).  —  M.  RafaEl  Glemente, 
Ingenieur  en  chef. 

Chemins  de  fer  andalous.  —  MM.  A.  Maegherman,  Directeiir  g^n^ral; 
A.  Delaperri^re*,  Ing6nieur-Conseil. 

Chemins  de  fer  de  Madrid  a  Caceres  et  au  PorhtgaL  —  MM.  Le  FRAxgois*, 
Administrateur  del^gue;  Moret*,  Administrateur  d61egu6;  Huguet,  ancien  Inge- 
nieur de  TEtat,  Directeur  de  la  Soci6t6. 

Chemin  de  fer  de  Madrid  d  Saragosse  et  H  Alicante.  —  MM.  Lfivi  Alvar^s*, 
Ingenieur-Conseil,  Secretaire  g6n6ral  du  comite  de  Paris;  Charles  Gr^bus,  Ing6- 
nieur  en  chef  du  Materiel,  de  la  Traction  et  du  Mouvement. 

Chemin  de  fer  de  Medina  del  Campo  a  Zamora  et  d'Orense  a  Vigo.  — 
M.  R.  Catarineu*,  Ingenieur  des  Ponts  et  Ghaussees,  Directeur-g6rant  de  la 
Gompagnie. 

Chemin  de  fer  de  Salamanque  a  la  frontibre  portugaise.  —  M.  Eugene 
RoLiN,  Directeur  g6n(5ral. 

Chemins  de  fer  de  Tarragone  a  Barcelone  et  d  la  France.  —  M.  Manuel 
DE  Aramburu  y  Pelayo,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Ghaussees  d'Espagnc, 
Ghef  de  TExploitation. 

£TAT  INDfiPENDANT  DU  CONGO. 

Di^partement  de  Vlnterieiir. — M.  le  general  Strauch,  Administrateur  general. 

Deparieinent  des  Finances.  —  M.  Van  Neuss,  Administrateur  gen6ral. 

Departement  des  Affaires  etrangercs.  —  M.  Van  Eetyelde,  Administrateur 
general. 
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fiTATS-UNIS  D'AMERIQUE. 

CJiemin  de  fer  Illinois  Central. —  M.  Edward  I.  Jei-tery,  Surintendant  g6n6ral. 

Chemin  de  fer  de  Fensylvanie.  —  M.  John  G.  Sims  J^*,  Secretaire  de  la 
Compagnie. 

FRANCE  ET  ALGfiRIE. 

Gouvemement  frangais  (Ministhre  des  Travaux  publics).  —  MM.  Picard*, 
Conseiller  d'fitat,  en  service  ordinaire  Directeur  des  chemins  de  fer  au  Minist^re 
des  Travaux  publics;  Brame,  Inspecteur  general  des  Ponts  et  Ghaussecs,  President 
du  Comit6  d'exploitation  technique  des  chemins  de  for;  Worms  de  Romilly, 
Ing^nicur  en  chef  des  Mines,  attache  au  Service  du  contr61e  du  r&eau  ferr6  de 
rfilat. 

CJiemins  de  fer  de  VEtat.  —  MM.  Matrot*,  Ing6nieur  en  chef  des  Mines, 
Chef  de  TExploilalion;  Bricka,  Ing6nicur  en  chef  des  Ponts  et  Ghauss6es,  Ing6- 
nieur  en  chef  de  la  Voie  et  des  Batiments;  Parent,  Ing6nieur,  Ghef  des  services 
techniques  de  la  Direction;  Sampit^,  Ing6nieur  des  Ponts  et  Ghauss6es,  adjoint  au 
Ghef  de  TExploitation. 

Chemins  de  fer  de  VEst.  —  M.  L.  Regray,  Ing(5nicur  en  chef  du  Mal6riel  et 
de  la  Traction. 

Chemin  de  fer  du  Nord.  —  MM.  Griolet,  Administrateur;  Sartiaux,  Ing6- 
nieur  en  chef  des  Ponts  el  Ghauss6os,  Sous-Ghcf  de  TExploitation ;  Banderau, 
Ing6nieur  charg6  du  Service  central  du  Materiel  et  do  la  Traction ;  Gossmann, 
Ing6nieuF,  Inspecteur  du  Mouvement. 

Chemins  de  fer  de  Bone-Guelma  et  prolong ements.  —  M.  A.-M.  Kowalski, 
Ing6nieur,  Chef  du  Service  central  de  I'Exploitation. 

Chemins  de  fer  de  tEst  algdrien.  —  MM.  Durrieu*,  Pr&ident  du  Gonseil 
d'administralion ;  Hardy*,  Inspecteur  general  des  Ponts  et  Ghauss6es  en  retraite, 
Ing6nieur-GonseiI  de  la  Gompagnie. 

Chemin  de  fer  de  Somain  a  la  fronti^re  beige  (Compagnie  des  Mines 
d^Anzin). —  MM.  Guary*,  Directeur  g(5n(5ral  de  la  Gompagnie;  de  Forcade, 
Secr6laire  g6n6ral;  Gavelle*,  Directeur  en  chef  des  travaux  du  jour  de  la 
Compagnie,  charg6  du  service  de  la  Voie ;  Huez*,  Chef  d'exploitation  du  chemin 
de  fer. 
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FRANCE  ET  ALGfiRIE  (suite). 

Societd  gdn&ale  des  chemins  de  fer  iconomiques.  —  M.  ^mile  Level,  Ing6- 
nieur,  merabro  du  Comit6  d'exploitalion  technique  des  chemins  de  fer,  Direcleur 
de  la  Sociel6. 

Chemins  de  fer  ieonomiques  du  Nord.  —  M.  Victor  Mestreit,  Directeur  de 
la  Soci6te. 

GRECE. 

Gouvemement  hell^nique.  —  MM.  J.  Vlassis*,  Inspecteur  des  Travaux 
publics;  S.  Cacouzis*,  Ing6nieur;  N.  Dalonos*,  Ing6nieur. 

Cheinins  de  fer  Pirde-AtMnes-P^lopondse.  —  M.  A.  Giuon,  Ing^nieur. 


INDES    ANGLAISES. 

Gouvemement  des  Indes  (D4partement  des  chemins  de  fer).  •_ —  M.  le  colonel 
C.-H.  Luaud,  Royal  Engineers. 

East  Indian  Railway.  —  M.  Bradford  Leslie,  Ing6nieur  civil,  Agent  de  la 
Compagnie  aux  Indes. 

ITALIE. 

Gouvemement  italien.  —  MM.  le  commandeur  Franqois  Brioschi,  S6nateur, 
President  de  rAcad^mie  des  Lincei ;  Jean  Balzaretti,  Ing^nieur  du  G6nie  civil. 

Sooidtd  ffdn&ale  des  chemins  de  fer  compl4mentaires.  —  M.  le  chevalier 
Henri  Sqaloja,  Secr6laire  du  Gonseil  d'administration. 

Chemins  de  fer  secondaires  romains.  —  MM.  le  marquis  Adrien  Berardi*, 
Administrateur  d616gu6;  Laurent  Allieri*,  Ing6nieur  Directeur  technique;  le 
chevalier  Jacques  de  Benedetti*,  Syndic  de  la  Soci6t6. 

Soci4t4  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  Sidle.  —  M.  le  chevalier  Henri 
SaALOJA,  Chef  du  bureau  du  Si^ge  social  de  Rome. 
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LUXEMBOURG  (GRAND-DUCHfi  DE). 

Gouvemement  grandrducaL  —  MM.  Tony  Dutreux,  Ing6iiieur  civil,  Membre 
de  la  Chambre  des  Deputes;  Jean  Franck,  Doclcur  en  droit,  Premier  Commissaire 
du  Gouvernement  pour  Ics  affaires  de  chemins  de  fer. 

Chemin  de  fer  Guillaume'LiLxembourg.  —  M.  Jurion,  Membre  du  Conseil 
d'administration. 

Chemin  de  fer  et  mini^res  Prince-Henri.  —  MM.  P.  Willi^re,  Directeur ; 
L.  Lesquoy,  Ingenieur  Chef  de  service;  E.  Diderigh,  Inspecleur  Chef  de  service. 

Chemins  de  fer  secondaires  luxembourgeois,  —  MM.  E.  Barbli^,  Ing6nieur- 
gerant ;  G.  Grob,  Ing6nieur-g6rant. 

MEXIQUE. 

Gouvernement  mexioain  (D^partement  de  «  Fomento  »/  —  Don  Jos6  Maria 
Velasquez,  Ingenieur  civil,  Inspect'eur  du  chemin  de  fer  Central  Mexicain. 

PAYS-BAS. 

Gouvemement  neerlandais  [Ministbredu  «  Waterstaat  y»). — MM.  J.-J.  van 
Kerkwuk,  Membre  de  la  seconde  Chambre  des  Elats-G6n6raux;  N.-J.  MichaElis, 
Directeur  des  chemins  defer;  M.-C.-J.  Piepers, Pr6sident  du  Conseil  de  surveil- 
lance des  chemins  de  fer. 

Compagnie  pour  V exploitation  des  chemins  de  fer  de  VEtat  mierlandais,  — 
MM.  J.-B.-H.-E.-M.  Engeringh,  Chef  des  services  du  Mouvement  et  des  Affaires 
commerciales;  J.  Kalfi^  Ing6nieur  en  chef.  Chef  du  service  des  Voies  et  Travaux. 

Commission  permanente  militaire  des  chemins  de  fer  des  Pays-Bos,  — 
M.  le  capitaine  d'artillerie  H.-A.  Perk,  Secretaire  de  la  Commission. 

Chemin  de  fer  Brabant  septentrional- AUemand.  —  MM.  Kerstens*,  Presi- 
dent; Voorhoeve*,  Directeur;  Rijperman*,  Secretaire. 

Chemin  de  fer  Hollandais,  —  MM.  F.-Th.  Westerwoudt,  membre  des  fitats 
deputes  de  la  Hollande  septentrionale,  President  de  la  Compagnie ;  R.  Van  Has- 
SELT*,  Administrateur;  G.-A.-A.  Middelberg,  Ingenieur  en  chef  de  la  Traction 
et  du  Materiel;  L.-E.  Asser,  Ingenieur  en  chef  de  la  Voie  et  des  Travaux. 
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PAYS-BAS  (suite). 

Cliennn  de  fer  Nderlandais-Rhenaii,  —  M.  le  D^^  J.-J.  Ujtwerf  Sterling, 
Dirocleur. 

Chcmin  de  fer  Neerlandais-  Westplialien,  —  MM.  le  baron  J.-E.-H.  van 
Nagell  van  Ampsen,  Pr6sident  du  Gonscil  d  administralion ;  J.  Willink,  Adminis- 
traleur. 

Chemin  de  fei'  de  FEst  de  Batavia,  —  M.  R.-W.-J.-C.  van  den  Wall-Bake. 
Direclciir. 

PORTUGAL. 

Conipagnie  royale  des  ehemins  de  fer  portugais.  —  MM.  A.  Pestel*,  Admi- 
nislratour  deloguo ;  Gendre*,  Ing6nicur  en  chef  des  Ponts  ct  Chaussees,  Ingenieur- 
Conseil  de  la  Gompagnie;  Neveu*,  Ingenieur  adjoint;  Tantenstein*,  Chef  du 
Service  commercial. 

Cheimns  do  fer  yorlugak  de  la  Beira  Alta.  —  M.  L.  Drouin,  Inspocleur 
g<»n6ral. 

RfiPUBLIQUE    ARGENTINE. 

Chemin  de  fer  Buenos-Ayres  et  Rosario.  —  M.  Frank  Parish*,  President; 
Russell  Shaw,  Administrateur. 

Chemin  de  fer  Central  Argentin.  —  MM.  Russell  Shaw,  Membre  associ6  de 
rinstilulion  des  Ingenieurs  civils. 

Chemin  de  fer  de  VEst  Argentin.  —  MM.  Druitt  Halpin,  Membre  de  rinsti- 
lulion des  Ingenieurs  civils,  Ingenieur  consultant;  II.-B.  Templer  Powell,  Secre- 
taire. 

ROUMANIE. 

Clmnins  de  fer  de  tElai,  —  MM.,  G.  Duca,  Ingenieur,  Directeur  de  Tficole 
des  Ponts  et  Ghauss6es,  Membre  du  Gonseil  d'administration;  G.  Gantacuzene*, 
Directeur  general;  M.  Paciurea,  Ingenieur,  Ghef  du  service  du  Mouvcment; 
G.-G.  Maxesco,  Ingenieur  en  chef,  Ghef  de  TExploitation  commerciale,  Professeur 
a  rficole  des  Ponts  et  Ghaussees;  E.-S.  MiaEScu*,  Ing6nieur  Sous-Directeur; 
H.  Marin,  Ingenieur,  Ghef  de  service  Ji  la  Direction  g6nc^rale.' 
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ROYAUME-UNI  DE  GRANDE-BRETAGNE  ET  IRLANDE. 

Great  Eastern  Railway.  —  MM.  J.  Wilson,  Ing^nieur  en  chef;  J.-F.-S.  Goo- 
day,  Direcleur  du  Trafic  conlinenlal. 

Great  Northern  Railway.  —  Sir  Andrew  Fairbairn,  Membre  du  Parlement 
anglais,  Administrateur. 

Great  Western  Railway.  —  Sir  Alexander  Wood,  Vicc-Pr6sidcnt;  MM.  Bas- 
set*, Administrateur;  James  Grierson,  Direeteur  general. 

Lancashire  and  Yorkshire  Railivay.  —  M.  W.  Barton  Wright,  Ing^nieur 
en  chef  du  Mat6riel  et  de  la  Traction. 

London,  Chatham  and  Dover  Raihoay.  —  MM.  J.-S.  Forbes,  President; 
A.-B.  Godbold,  Direeteur  continental;  Morgan,  Sccr6taire. 

Manchester,  Skefield  and  Lincolnshire  Railway.  —  MM.  J.-W.  Maclure, 
Administrateur;  R.-G.  Underoown,  Direeteur  g6n6ral. 

Midland  Railway.  —  Sir  James  Joseph  Allport,  Knight*,  Administrateur; 
MM.  John  Wakeheld  Cropper,  Administrateur;  Henry  Tylston  Hodgson,  Admi- 
nistrateur; Charles  Thomas,  Administrateur. 

Midland  Great  Western  Railway  of  Ireland.  —  Sir  Ralph  S.  Cusack*, 
President. 

North  Eastern  Raihoay.  —  Sir  Isaac  Lowthian  Bell*,  Baronnet,  Administra- 
teur; MM.  John  Cleghorn,  Administrateur;  David  Dale*,  Administrateur;  The 
Honorable  Ceql  Duncombe*,  Administrateur;  Henry  Jennant*,  Direeteur  general. 

North  London  Raihoay.  —  MM.  W.-O.-L.  Stephen*,  Pr6sidcnt;  G.  Bolland 
NE^^TON*,  Direeteur  general. 

South  Eastern  Raihoay. — MM.  Jonathan  Mellor,  Administrateur;  le  colonel 
Surtees,  Administrateur;  A.-M.  Watkin,  Administrateur,  President  du  Comite 
du  ser\ice  de  la  Traction;  M.  Fenton,  Direeteur  g6n(5ral. 

Southern  Railway  of  Ireland.  —  M.  Mc  Euen. 

RUSSIE. 

Gouvernement  russe  (Ministdre  des  Voies  de  commu?iication). — M.  W.  Wer- 
cuovsKY,  Conseiller  d'Etat  actuel,  Ing6nieuraux  chemins  de  fer  de  TEtat. 
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RUSSIE  (suile). 

.Sh'iVA'  imiHTiaie  polytechnique  de  Russie.  —  MM.  Andu6  Gortchakow*, 
Injrv^truHir*  PivsiJonl  do  la  Section  de  cbemins  de  fer;  le  colonel  Nicolas  de 
Smknko,  Ini^nuour,  Mombre  de  la  Section  de  chemins  de  fer;  Nicolas  de 
IVuaTkowskw  ilousoiller  d'Etat,  Ingenieur  des  Mines,  Membre  de  la  Section  de 
chonuns  do  for;  Louis  Perl,  Membre  de  la  Section  de  chemins  de  fer. 

Confihymm  (/cs  chemins  de  for  russes.  —  MM.  Michel  Fedoroff*,  Directeur 
du  btmnm  do  la  («onfi^ronce  du  IP  groupe;  Alexandre  Tchouproff*,  Professeur  k 
ri-nivorsiu^  do  Mosoou. 

OtHmle  ^H'hie  des  chemins  de  fer  russes.  —  MM.  Louis  Perl,  Directeur- 
j^niu\l  du  Sorvloo  intornational ;  Georges  de  Nikitine,  Directeur  du  Service  com- 

i  %^^Mifi  de  fW  liaHif/fn\  —  ^L  lo  baron  de  Paluen*,  Ghambellan  de  S.  M.  I'Em- 
jHMviu\  Tivsidonl  do  la  Sooiot6. 

Ckx^niu  de  /\r  Ftkitow.  —  M.  L.-J.  Poliakoff,  Ingenieur  des  Voies  de  commu- 
uioaUon,  uuMubiv  du  Gonsoil  d  administration.     . 

{%^iH  defer  thiiUi-TsariUine.  —  M.  le  lieutenant  g6n6ral  R.  de  Seume, 
lujiouiour,  Moiwluv  do  la  Oiiwtion. 

O.'^H^fi  de/er  K^K^lote-Woroni^ffe-Jfostow.  —  M.  L.-J.  Poliakoff,  Ingenieur 
^Ivvs  \  oi^v<  do  oommuuioation,  mombre  du  Conseil  d  administration. 

{ *K^w<'i  de  fir  Ki^^rsk-Kharkow-A::m.  —  M.  L.-J.  Poliakoff,  Ing6nieur  des 
\o\v^H  do  oouuiniuioatiou,  mombro  du  Conseil  d'administration. 

{%^$H  de /\r  Ufifiu-Komnjf. —  MM.  Nicolas  Adadouroft,  Gonseiller  de  Cour, 
luj^vuiourhlhM^tour  do  la  Compagnio;  Nicolas  Antochine,  Ingenieur  en  chef  de 
lu  rvvUiiou  ot  tlu  Maloriol  roulanl;  Basil  Nikiforoff,  Ing6nieur,  chef  de  la  Section 

i'),^'  t^i  de  />r  /.o^otrthSH^fmiopol.  —  MM.  de  Koslanixoff*,  Gonseiller 
^\Vl\U  l^vsulohi  do  la  Diroolion;  L.  Perl,  Membre  de  la  Direction. 

('K'v-'//*  «:V  fer  ^forschaNsk'Sf/sran.  —  M.  le  lieutenant  g6ncral  R.  de  Seume, 
hu\ouuMu\  ProsidonI  du  Conseil  dadministration. 
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RUSSIE  (suite). 

Chimin  dc  fer  Moseou-Brest .  —  M.  R.  Sendzikowski,  Ing^nieiir,  Chef-  du 
Service  technique. 

Chernin  de  fer  Moscou-Riazan.  —  MM.  Vladimir-Ghakles  von  Meck*, 
Direcleur;  Nicolas-Charles  von  Meck*,  Direcleur;  Joan-Evgraph  Adadouroff*, 
Directeur. 

Chernin  de  fer  Orel-Griazi.  —  M.  L.-J.  Poliakoff,  Ing6nieiir  des  Voies  de 
communicalion,  Membre  du  Conscil  d'administration. 

Chernin  de  fer  RiajskWiasma  —  M.  Krapiwka*,  Membre  du  Conseil 
dadministration. 

Chernin  de  fer  Rybinsk-Bologoe.  —  M.  Alfred  de  Wendrich,  Lieutenant- 
Colonel  du  G6nie,  Membre  de  la  Commission  d'experts  pour  la  statistique 
Internationale  des  chemins  do  fer. 

Chernin  de  fer  Sud-Ouest.  —  M.  Serge  de  Witte,  Chef  d'exploitation. 

Chernin  de  fer  Varsovie-Terespol,  —  MM.  L6on  Gnoinski,  Ing6nieur-Directeur; 
Ladislas  de  Kislanski*,  Ing^ni'eur,  Membre  du  Conseil  d'administration ;  Adolphe 
Gerszow,  Ing6nieur  du  "Service  de  la  voie. 

Chemins  de  fer  Varsovie-  Vienne  et  VarsovieBromberg.  —  M.  Ladislas 
de  Kozlowski,  Directeur. 

Chernin  de  fer  de  la  Vistule.  —  MM.  L6on  Gnoinski,  Ing6nieur-Directeur ; 
Mathus  Paszkowski,  Ing^nieur  en  chef  du  Materiel  et  de  la  Traction. 

Chernin  de  fer  Vladi-Caucase .  —  MM.  Stanislas  de  Kerbedz*,  Ing^nieur, 
Vice-Pr6sident  de  la  Soci6t6;  Nicolas  de  Zwolinski,   Secretaire  g(5n6ral. 

SERBIE. 

Gouvemement  serbe  (Ministdre  des  Travaux  publics).  —  MM.  Auguste 
RicHTER,  Directeur  de  la  Division  des  chemins  de  fer;  Michel  Petkovicu,  Inspecteur 
g6n6ral. 

Compagnie  de  construction  et  d' exploitation  des  chemins  de  fer  de  Vttat 
serbe.  —  M.  P.  Amilhau*,  ancien  Directeur  general  de  la  Compagnie. 
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SUEDE  ET  NORVfiGE. 

Chemins  de  for  de  tEtat  su^dots.  —-IIM.  H.  Elwortu,  Adminislraleur, 
Direclcur  des  Voies  et  Travaux;  Fr.  Almgren,  Administraleur,  Directeur  du 
Materiel  et  de  la  Traclion.    - 

Chemins  de  fer  de  Vttat  norvigien.  —  M.  Chr.  Hansson,  Secretaire  de  la 
Direction  g6n6rale  royale. 

Cliemin  de  fer  Frovi'Liidvika  et  BangUammar-Kloten.  —  M.  John  Johnson*, 
Directeur  g6n6ral. 

Chemin  de  fer  Rdping-HuU.  —  M.  F.-S.  von  Krusenstierna*,  Directeur. 

Chentin  de  fer  Nora-Carlskoga.  —  M.  C.-N.-A.  Collet*,  Directeur. 

SUISSE. 

Gouvernement  f6d6ral  (D4partement  des  chemins  de  fer).  —  MM.  Farner, 
Inspecteur,  Chef  de  la  section  administrative  du  Departement  des  chemins  defer; 
Glauser,  Ing(5nieur  de  controle  au  D6partement  des  chemins  de  fer. 

Chemin  de  fer  du  Gothard.  —  M.  H.  Dietler,  Directeur. 

Chemins  de  fer  Jaror Berne- Lucerne.  —  MM.  Joussaint*,  Directeur;  Lommel, 
Directeur. 

TURQUIE. 

Compagnie  d' exploitation  des  chemins  de  fer  orientaux.  —  M.  Henry 
Wiener,  Secretaire  g6n(5ral  de  la  Compagnie. 

VENEZUELA. 

Gouvernement  de  la  R^ublique.  —  M.  le  G6n6ral  Guzman  Blanco*. 

Chemins  do  fer  La  Guaira  et  Caracas.  —  M.  A.  Bliss*,  Secretaire  do  la 
Compagnie. 


—  XXIX  — 


STANCE  SOLENNELLE  D'OUVERTURE 

du  8  aoAt  1885. 


Les  mcmbres  du  Congres,  an  nombre  de  plus  de  200,  se  rcunissent  i  deux 
heures  de  relev6e  dans  la  sallc  du  Palais  des  Academies. 

M.  Vandenpeereboom,  Ministre  des  Chemins  de  fer,  Posies  et  Telegraphes, 
prend  place  au  bureau,  accompagn6  des  pr6sident  et  membres  de  la  Cornmission 
organisalrice  du  Congr^s. 

II  d(5clare  la  stance  ouvcrte  et  prononce  le  discours  suivant  : 

«  Ma  premiere  pens^e,  messieurs,  est  de  vous  adresser  des  paroles  de  remer- 
ciement  el  des  souhaits  de  bienvenue. 

«  La  Belgique  C(5l6bre  le  cinquantenaire  de  rinauguration  de  ses  chemins  de  fer. 

«  Nous  vous  avons  invites  St  venir  participer  h  nos  fetes  et  i  assister  au  Congr6s 
organis6  Ji  ceite  occasion. 

«  Je  suis  heureux  de  constater  que  vous  avez,  en  grand  nombre,  acceple  noire 
invitation.  Je  vous  en  remercie  bien  sincerement  au  nom  du  Gouvernement,  au 
nom  du  pays  et  au  nom  de  TAdministration  des  chemins  de  fer. 

«  Les  Gouvernemenls  Strangers,  les  grandes  Gompagnies  de  chemins  do  fer 
de  TEurope  et  de  rAm6rique  ont  bien  voulu  designer,  pour  les  representor,  les 
hommes  les  plus  distingues,  ceux  qui  ont  une  experience  tr6s  grande  en  mati5re 
de  chemins  de  fer,  les  fonctionnaircs  du  plus  haul  merite.  ^ 

«  Je  puis  le  dire  en  toute  sincerite,  leur  presence  parmi  nous  rehausscra  Teclat 
do  nos  fetes  el  donnera  aux  travaux  du  Gongres  une  valeur  exceptionncllo. 

«  Je  vous  souhaile,  messieurs,  la  bienvenue;  vous  recevrez,  dans  noire  pays, 
de  la  part  du  Gouvernement,  de  la  part  de  tons  les  industriels  et  de  tons  les 
fonclionnaires  des  Chemins  de  for  et  des  Ponls  et  Chaussees,  I'accueil  le  plus 
sympalhique  el  le  plus  cordial. 

«  La  seance  d'ouvcrture  du  Gongres  me  fournit  I'occasion,  messieurs,  do  jeler 
un  regard  sur  le  passe,  de  vous  dire  comment  nos  chemins  de  fer  sonl  nes,  les 
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(lifficulles  que  nous  avons  eu  k  traverser  pour  les  etablir,  les  progr^s  que  nous 
avons  suceossivement  realises,  les  brillants  r6sultats  auxquels  nous  sommes 
arrivfe. 

«  D6s  1831,  le  GouvernemeUt  beige,  ^uivanl  I'exemple  de  TAngleterre,  faisait 
6tudier  par  ses  fonctionnaires  les  moyens  d'6tablir,  dans  notre  pays,  deux  grandes 
voies  de  communication  reliant  Anvers  k  la  fronti^re  iranQaise  el  Ostende  k  la 
frontiere  prussieniie. 

«  Ges  6tudes  furent  suivies  avec  le  plus  grand  soin  par  I'honorable  M.  Rogier. 
Notre  illustre  patriote  y  consacra  tout  son  temps  et  tout  son  d6vouement,  et,  grace 
k  ses  efforts,  il  put,  en  1833,  d6poser  sur  le  bureau  de  la  Chambre  un  projet  de 
loi  dccr6lant  Tdlablissement  des  deux  voies  de  communication  donl  je  viens  de 
vous  parler. 

«  Ce  n'est  pas  sans  de  laborielises  discussions,  ce  n'est  pas  sans  de  s6rieusos  diffi- 
cultes  que  le  Gouvernement  parvint  k  faireadmettre  cetle  grande  innovation,  destin6e 
k  produire,  dans  le  mondc  entier,  de  si  admirables  r6sultats  pour  le  commerce,  pour 
I'industrie,  et  qui  devait  6tre  la* source  de  cette  prosp6rit6  que, nous  constatons 
aujourd'hui. 

. «  Vous  vous  rappelez,  messieurs,  combien  d'obstacles  il  a  fallu  vaincre  en 
Angleterre  et  en  France. 

«  En  Angleterre,  ot  les  premiers  chemins  de  fer  ont  6t6  construits,  les 
dlfficuli6s  que  leur  6tablissement  a  soulev^es  ^taient  telles  quelled  ont,  pendant 
plusieurs  ann6es,  paru  insurmontables. 

««  En  France,  les  hommes  d'fitat  les  plus  distingu6s  disaient  k  la  tribune 
nationale  :  «  Vous  esp6rez  r6ussir  avec  ces  nouveaux  moyens  de  communication. 
«  C'est  une  utopie.  Vous  n'arriverez  absolument  k  rien.  Ces  chemins  de  fer  ne 
«  vaudront  jamais  nos  anciennes  messageries  et  noa  vieilles  diligences  1  » 

«*  Ces  objections,  ces  difficult^s,  nous  les  avons  rencontr6es  6galement  dans 
►  noire  pays. 

«  II  a  fallu  Tappui  energique  de  notre  Souverain,  le  roi  L6opold  ^^  il  a  fallu 
le  concours  de  toutes  les  forces  gouvernementales,  I'appui  de  ces  ing6nieurs 
distingu6s  qui  ont  consacr6  toutes  leurs  forces  et  tout  leur  d6vouement  k  vaincre 
les  resistances,  pour  obtcnir,  dans  noire  pays,  un  vole  favorable  de  la  Chambre  et 
du  Senal. 

«  On  s  etonne  aujourd'hui,  quand  on  se  reporlo  k  cinquante  ans,  de  voir  les 
6lraiiges  prejug6s  qui  exislaient  k  celle  epoque  conlrc  lo  chcmin  de  fer.  Cost  avec 
une  cortainc  surprise  que  Ton  relit  les  Annales parlementaives,  oil  Ton  constate 
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qu  au  lieu  d  avoir  ^te  accueilli  avec  enthousiasrae,  k  Tunanimit^  des  voix,  cc  projet 
a  rencontr6  I'opposition  la  plus  vive  au  scin  de  nos  Ghambres  legislatives. 

«  Laisscz-moi,  messieurs,  —  je  n'abuserai  pas  de  voire  attention,  —  vous 
lire  quelques  cxtraits  de  discours  prononces  en  1834,  au  sein  de  la  Ghambre  des 
rcpresentants. 

«  Un  membre  disait : 

**  Si  Ton  substitue,  pour  les  transports,  les  agents  m6caniques  i  I'emploi  des 
«*  hommes  et  des  animaux,  qu'en  r&ultera-t-il ?  Que  beaucoup  d'hommcs  res- 
«  teront  inoccupfe  et  qu'on  6l6vera  beaucoup  moins  de  chevaux;  de  \h  moins  do 
•*  ressources  pour  le  laboureur,  qui,  en  liiver,  n'utilisera  plus,  par  dos  charrois, 
«*  ses  chevaux  dont  I'oisivet^  dans  ses  ecuries  ne  le  dispensera  pas  de  les 
•*  nourrir.  »  (HilariU.) 

^  Un  autre  membre  ajoutait : 

«  Le  transport  des  voyageurs  par  le  chemin  de  for  n'est,  en  grandc  pariie, 
«  qu  un  objet  de  luxe  dont  Futility  ne  compense  pas  non  plus  le  prejudice  porte 
^  aux  messageries.  » 

«  Enfin,  un  troisi^me  orateur  se  levait.pour  dire  : 

«  Le  chemin  de  fer  n'etant  point  parcouru  pendant  la  nuit,  il  est  encore  evident 
«  que  nombre  de  personnes,  pour  ne  perdre  aucune  partie  du  jour,  conlinueront 
«*  i  voyager  de  nuit  avec  la  diligence  actuelle.  r>  [Nouvelle  hilarite) 

«  Mais  la  Ghambre  ne-  se  laissa  pas  entrainer  par  ces  arguments,  par  cos 
apprehensions,  par  ces  hesitations,  et,  k  la  majority  de  54  voix  centre  28,  elle 
adopta  le  projet  de  loi. 

«  11  en  fut  de  mCme  au  S6nat,  oil  le  projet  de  loi  fut  adopte  i  la  presque  una- 
nimile  des  membres. 

^  Le  Gouvernement,  appuye  ainsi  par  le  pouvoir  legislatif,  se  mit  immedia- 
tement  Ji  TflDuvre,  et,  en  peu  d'annees,  nous  avons  etabli  le  premier  roseau,  qui 
est  reste  le  meilleur,  comprenant  249  kilomrtres.  Ges  premieres  ligncs  ferries 
furent  construites  avec  une  rapidity  relative  :  en  1843,  tous  les  travaux  ulaient 
acheves. 

«  Bientot,  on  reconnut  dans  le  pays,  en  presence  des  r6sultats  obtenus  et  qu'il 
n  otait  plus  possible  de  discuter,  qui  etaient  T^vidence  pour  tous,  qui  renversaient 
toutes  les  preventions  et  les  objections,  que  le  devoir  s'imposait  au  Gouvernement 
de  marcher  plus  resolument  que  jamais  dans  la  voie  inaugur6e  en  1834,  afin  de 
doter  le  pays  d\in  grand  reseau  national. 

«  On  Ta  si  bien  compris,  messieurs,  que  nous  avons  aujourd'hui  4,356  kilo- 
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metres  dc  voics,  donl  3,109  cxploites  par  TEtal  ct  1,247  exploites  par  Ics  Com- 
pagnies.  Nous  avons  done  14.66  kilometres  de  voies  par  100  kilometres  carrfe  de 
superficie.  C'cst  le  chiffre  le  plus  61eve  qui  ait  6t6  atteint  jusqu'Ji  present. 

^  Les  Chambres  out  vote  recemmeiU  uue  loi  qui  dotera  le  pays  d'un  vaste 
resoau  de  chemins  dc  fer  vicinaux  :  ce  sera  le  complement  de  nos  installations, 
ct  j'espere  qu'ils  procureront  au  pays  une  nouvelle  source  de  prosp6rite,  en  aug- 
mentant  les  moyens  et  les  facilites  de  communication. 

«  Nous  debutions  bien  modestement  en  1835,  et  on  est  frappe  do  voir  aujour- 
d'hui  les  splendides  resultats  que  nous  avons  obtenus. 

«  Je  ne  cite  que  quelqucs  chiffres.  Nous  avions,  en  1835,  421,000  voya- 
geurs.  Nous  en  avons,  en  1884,  51  millions.  Nous  transportions,  en  1840, 
102,000  tonnes  de  marchandisos.  Nous  sommes  arrives,  en  1884,  Ji  21  millions 
de  tonnes. 

«  G'est  assez  vous  dire  que  le  pays  ne  doit  pas  regretter  les  sacrifices  qu'il  sest 
imposes,  les  immenses  capitaux  qui  ont  ete  consacres  Ji  cette  vaste  entreprise. 

«  Dans  cette  periode  de  cinquante  ans,  il  a  ete  depens6  pour  les  installations  et 
le  materiel  roulant :  par  Tfitat,  une  somme  de  plus  de  1  milliard  200  millions, 
et  par  les  Compagnies,  de  400  millions;  mais  les  sacrifices  faits  ont  produit  pour 
le  pays  cette  grande,  cette  immense  prosp6rite  commerciale  donrnous  devons 
nous  f(Miciter. 

«  Deux  cliifTres,  messiours,  si  vous  mo  le  permettez,  pour  vous  le  prouver  : 

«  Nous  avons  eu,  en  1835,  comme  importation  et  comme  exportation  de  mar- 
chandiscs,  une  valeur  de  359  millions;  nous  avons  eu,  en  1882  (c'est  le  dernier 
chifire  connu),  5  milliards  415  millions  Ji  I'importation  et  ^  Texportation.  C'est 
un  magnifiquc  r6sultat.  Jl  est  dQ,  en  grande  parlie,  aux  facilit6s  de  transport 
donnees  fi  notre  commerce  et  a  notre  industrie  par  le  chemin  de  fer. 

«  J'espere,  messieurs,  que,  lorsque  vous  visiterez  nos  voies  ferrees,  nos 
installations,  nos  ateliers,  vous  aurez  Toccasion,  vous  qui,  de  votrc  c6t6,  avcz 
realise  de  grands  progres  dans  vos  pays,  de  constater  que  nous  n'avons  pas  ete 
inferieurs  aux  autres  nations,  et  j'espfjre  qu'en  faisant  cos  visites,  vous  aurez  (5galc- 
ment  Toccasion  de  rendre  liommage  au  zele,  i  Taclivile,  au  talent  des  fonctionnaires 
de  mon  Administration  et  de  ceux  des  Fonts  et  Chauss6es. 

«  Lorsque  le  Gouvernement  a  decide  de  c(51ebrer  le  cinquanlenaire  des  chemins 
de  fer  beiges  par  rorganisaliou  de  fetes  a  Bruxelles,  nous  avons  eu,  en  memo 
temps,  la  pensee  d(.»  reunir  un  Congres  de  chemins  de  fer. 

«  II  y  a  eu,  a  diflerenles  epoques,  des  conferences  de  chemins  do  fer.  II  y  en  a 
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cu  en  Allemagne,  il  y  en  a  eu  en  France,  i  plusieurs  reprises,  jo  pcnse;  mais 
c  est  la  premiere  fois  que  s  assemble  un  grand  congr6s  de  chemins  de  fer,  auqucl 
assistent  les  d61egu6s  de  toules  Ics  grandcs  Administrations  de  I'Europe  et  de 
TAm^rique. 

»  Je  suis  heureux  de  constaler  que  cette  pensee  de  reiinir  tons  ces  hommes 
ayant  des  connaissances  speciales,  pouvant  apporter  ici  les  r6sultats  de  leiirs 
Etudes,  de  leur  longue  experience,  —  je  suis  heureux,  dis-je,  de  constater  que 
cette  pens6e  a  6t6  accueillie  k  Tunanimite  et,  je  puis  le  dire,  avcc  enthousiasme. 

«  II  y  a  iJi,  en  effet,  une  id6e  f6conde.  Que  de  progr^s  r6alis6s  dans  certains 
pays  qui  ne  le  sont  pas  dans  d'autres!  Que  d'institutions  utiles  erodes  par  certaines 
nations  et  qui  ne  se  propagent  que  lentement  ailleurs!  N'est-il  pas  utile  que  nous 
nous  r^unissions  et  que  nous  ^changionS  nos  idees,  que  nous  discutions  les  sys- 
temes,  que  nous  recherchions  les  mesures  qu'il  est  desirable  de  prendre  dans 
rint(5rfit  g^n^ral  ? 

«  Votre  presence  ici,  messieurs,  atteste  avec  quelle  unanimit6  cette  pensee  a  ete 
accueillie.  Sa  realisation  produira  cerlainement  d'heureux  fruits  dans  I'avenir. 

^  Vous  avez,  messieurs,  un  programme  comprenant  un  grand  nombre  de  ques- 
tions qui  touchent  k  I'exploitation,  aux  voies  et  travaux,  au  materiel  de  transport, 
en  un  mot  h  tout  ce  qui  int6resse  le  chemin  de  fer  :  c  est  un  vaste  champ  d'dtudes, 
mais  certes  la  tftche  n  est  pas  au-dessus  de  vos  forces. 

«  J'ai  le  ferme  espoir  que,  contrairement  k  ce  qui  se  passe  dans  bcaucoup  de 
congrfes  od  Ton  ne  traite  que  des  questions  theoriques,  oii  Ton  se  perd  dans  les 
nuages,  si  je  puis  m'exprimer  ainsi,  sans  arriver  k  aucune  solution  pratique, 
j*esp6re,  dis-je,  ou  plutot  j'ai  la  certitude  qu'il  n'on  sera  pas  ainsi  pour  le  Congres 
des  chemins  de  fer. 

«  II  est  certain  que  nous  arriverons  h  des  solutions  pratiques  et  utiles.  Lorsque 
loutes  les  questions  inscrites  au  programme  auront  6t6  6tudiees  par  tant  d'hommes 
competents,  il  n'est  pas  douteux  que  nous  puissions  prendre  des  resolutions  qui 
produiront  d'importants  rfeultats  pour  tons  les  pays.  Et,  puisque  nous  avons  ici 
des  representants  de  toutes  les  grandes  Gompagnies,  de  toutes  les  grandes 
Administrations  de  chemins  de  fer  de  I'Europe  et  de  I'Amerique,  j'esp^re  que  nous 
pourrons,  du  moins  sous  certains  rapports,  jeter  les  bases  dune  Union  g6n6rale 
des  chemins  de  fer.  On  a  essaye  dans  d'autres  domaines,  et  on  a  r6ussi.  Pourquoi 
ne  r6ussirions-nous  pas  pour  les  chemins  de  fer? 

««  II  y  a  quelques  annees,  nous  avons  eu  des  conferences,  des  congr6s  pour 
etablir  une  entente  sur  les  questions  postales.  Le  probl^me  h  resoudre  n'etait  pas 
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sans  difficult^  el  il  semblait  m6me  insoluble;  il  y  avail  &  6carler  bien  des  obslacles, 
bien  des  pr6jug6s  surloul,  el  c'est  ce  qu'on  parvienl  h  d6raciner  le  plus  diffici- 
lemenl. 

««  Nous  avons  reussi  cependanl,  el  nous  avons  aujourdliui  cetle  grande  Union 
poslale,  si  utile  pour  loul  le  raondc. 

«  Encore  une  fois,  pourqiioi  n'arriverions-nous  pas  k  TUnion  des  chemins  do 
fer  i  Je  sais  bien  que,  sous  certains  rapports,  cela  n'osl  pas  r6alisable  ou,  du  moins, 
pas  imm6dialemenl  pratique;  mais  jo  voudrais  cependanl  que,  sur  cerlaines  ques- 
tions qui  ne  pr6senlenl  pas  les  mfimes  difficull6s,  nous  pussions  imm6dialement 
arriver  h  une  enlenle. 

«  Le  pays,  messieurs,  suivra  vos  discussions  avec  inl^rSt;  il  applaudira  aux 
rcsullals  de  vos  d6lib6rations.  II  vous  sera  loujours  profondomenl  reconnaissant 
d'avoir  bien  voulu  venir  assisler  si  nombreux  &  la  celebration  du  cinquanlenaire 
des  chemins  do  fer  beiges. 

«  Je  lermine,  messieurs,  en  vous  exprimanl  de  nouveau  ma  Irfes  vive  recon- 
naissance au  nom  du  Gouvernemenl,  el  en  m6me  temps  jo  liens,  el  je  le  fais  de 
tout  coeur,  Ji  remercier  les  Gouvernemenls  6lrangers  d'avoir  bien  voulu  donner  a 
la  Belgique  un  nouveau  l6moignage  d'eslime  el  de  sympalhie,  en  envoyanl  des 
del6gu6s  pour  assisler  au  Congr^s  des  chemins  de  fer  el  aux  f6les  nationales  qui 
s'organisenl  en  co  moment.  »  [Applaudissements  prolong4s) 

M.  Brame,  Inspecleur  gen6ral  des  Fonts  el  Ghauss(5es  en  France,  President  du 
Comit6  d'exploilation  technique  des  chemins  de  fer  el  doyen  d'ftge  du  Gongrts, 
r6pond  en  ces  lermes  au  discours  de  M.  le  Ministre : 

«  Messieurs  les  membres  du  Gongr6s, 

«  Vous  m'avez  fait  I'honneur  de  me  designer  pour  repondre  au  remarquable 
discours  de  M.  le  Ministre  des  chemins  de  fer;  soulTrez  quo  je  vous  en  exprime  lous 
mes  remercimenls  el  que  je  vous  dise  combien  je  suis  fier  d'etre  Tinlerprfjle,  sans 
doule  insuffisanl,  des  hommes  d'6Iite  qui  composenl  celle  assembl6e. 

«  Un  grand  fail  se  produil  aujourd'hui,el  je  puis,  sans  exag^ralion,  affirmer  que 
c'esl  un  des  plus  importanls  qui  marqueronl  dans  I'hisloire  des  chemins  de  fer. 

«  Pour  la  premiere  fois,  un  congrilis  international,  compos6  des  ing(5nieurs  el 
des  administrateurs  des  chemins  de  fer  des  deux  mondos,  se  trouve  r^uni. 

«  Gelte  assemblee,  qui  marque  une  glorieuse  date  pour  la  Belgique,  —  celle  du 
cinquanlenaire  des  chemins  de  fer,  —  est  due  k  Imitiative  du  Gouvernemenl  du 
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Roi  des  Beiges,  au  concours  et  aux  labeurs  du  Minislro  et  do  ses  collaboraleurs 
administraleurs  ou  ingenieurs. 

«  DejJi  nous  avons  pu  apprecicr  comment  cetle  oeuvro  si  difficile  a  etc  menee  h 
bon  port  par  la  Commission  d'organisation  du  Congrfcs. 

«  Tons,  nous  avons  pris  connaissance  de  la  grande  elevation  du  programme, 
des  questions  qui  doivent  6tre  soumises  h  vos  deliberations  et  des  rapports  dejJi 
pr6pares. 

^  Nous  avons  pu  juger  de  la  haute  intelligence  avec  laquelle  cette  preparation 
au  grand  ceuvre  a  6t6  organis6e.  Nous  remercions  le  Gouvernement  et  I'Adminis- 
tralion  des  chemins  de  fer  de  Belgique  d'avoir  ainsi  simplifie  notre  t^che  et  d'avoir 
fait  ce  qu'il  fallait  pour  la  rendre  f6conde. 

«*  Je  n'ai  pas  besoin  de  vous  rappeler,  messieurs,  combien  ce  pays  des  progr6s 
a  cte  utile  &  I'industrie  des  chemins  de  for.  Sans  parler  des  nombreux  perfection- 
nements  qui  y  ont  6{e  apport^s  par  la  nation  beige,  nous  savons  tons  que  tous  les 
progrfes  qui  lui  ont  (5te  signal6s  ont  regu  chez  elle  droit  de  cite  et  ont  etc  appliques 
sur  une  vaste  6chelle. 

«  J'ai  commence,  messieurs,  par  des  remerciments ;  permettez-moi  de  finir  en 
6mettant  un  vffiu  : 

«  C'est  celui  de  voir  cette  grande  pensee  produire  tous  ses  r(5sultats,  de  kvoir 
se  propager  et  produire  tous  ses  fruits.  Vous,  comme  moi,  messieurs,  d&ircz,  j'en 
suis  sflr,  que  de  nouveaux  congr^s  internationaux  se  reunissent,  que  nous  puis- 
sions  y  apporter  le  r^sultat  de  nos  Etudes  et  de  notre  exp6rience,  qu'il  y  ait 
ainsi  pour  le  monde  entier  un  grand  centre  de  renseignements,  un  centre  qui 
supprimera  les  frontieres  de  la  science  et  de  I'intelligence ! 

**  Merci  encore  au  Gouvernement  du  Roi  et  i  la  nation  beige  qui  aura  conQu  et 
realis6  cette  grande  idee  qui  nous  a  permis  de  nous  trouver  r6unis  aujourd'hui. 
Merci  de  sa  gracieuse  et  cordiale  hospitalite,  dont  nous  lui  sommes  profoncI6ment 
rcconnaissants !  »  ( Vtfs  applaudisseme7its,) 

M.  Perl,  membre  de  la  Sociute  imperiale  polytechnique  de  Russie,  sapproche 
du  bureau,  accompagne  de  deuxautres  delegues  russcs,ct  s'exprime  en  ces  termes  : 

**  Monsieur  le  Ministre,  monsieur  le  President,  messieurs  les  membres  de  la 
Commission  organisatrice  du  Congres,  la  Societe  imperiale  polytechnique  do 
Russie  nous  a  envoyes  en  deputation  pour  vous  rcmettre  une  adresse  de  felicita- 
tions pour  I'cDuvre  que  vous  avez  enl reprise.  Nous  serious  rcconnaissants  ^ 
M.  De  Laveleve  de  vouloir  bien  en  donner  lecture.  » 
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M.  De  Laveleye,  secrelaire,  donne  lecture  de  ce  document,  qui  est  ainsi 
concu  : 

^  Au  Cmgres  international  des  c/iemins  de  fer,  d  Brtixelles. 

«  La  Societe  imp^riale  polytechnique  de  Russie  s'empresse  de  presenter  au 
Congr6s  iDternational  de  Bruxelles  ses  f6Iicitations  les  plus  sinc6res  Ji  roccasion 
du  cinquantifeme  anniversaire  de  I'inauguration  des  chemins  de  fer  beiges. 

«  Pendant  ces  cinquantc  annees,  la  Belgique  a  devanc6  tous  les  autres  pays  dans 
le  developperaent  et  le  perfectionnement  de  son  r6seau  de  chemins  de  fer,  le  plus 
complct  et  le  mieux  organis6  qui  existe  au  monde.  La  Belgique  possMe  le  privi- 
lege d'offrir,  commc  module,  k  I'ing^nieur,  des  voies  ferries  de  tous  les  types.  L'in- 
cessante  activity  et  les  efforts  persev6rants  des  hommes  illustres  beiges  ont  port6  au 
plus  haut  degr6  de  perfectionnement  la  science  de  la  construction  et  de  I'exploita- 
tion  des  chemins  de  for.  Un  si  beau  r^sultat,  fruit  du  travail  et  de  la  paix,  ne 
saurait  manquer  de  faire  naitre  les  plus  vivos  sympathies  chez  tous  les  peuples 
civilis6s  et,  en  particulier,  cellos  des  ing6nieurs  russes,  qui  ont  toujours  trouv6  en 
Belgique  Taccueil  le  plus  cordial  et  les  plus  grandes  facilit6s  pour  6tudier  les 
ameliorations  apport6es  dans  toutes  les  branches  de  cette  science  industrielle. 

«  La  Soci(5t6  imp6riale  polytechnique  de  Russie,  qui  possMe,  dans  diff^rentes 
vilh^s  do  I'Empire,  treize  sections,  et  dont  le  si6ge  central  so  trouve  Ji  Saint- 
P6lorsbourg,  avec  une  section  sp^ciale  organis6e  dans  le  but  d'6tudier  toutes  les 
questions  th6oriques  et  pratiques  concernant  les  chemins  de  fer,  prie  d'agr^er 
Toxprossion  de  ses  vooux  les  plus  sinc6res  pour  la  prosp6rite  des  voies  ferries 
lM»lg(^s  et  ses  f6licitations  les  plus  cordiales  aux  ingenieurs  et  ^  tous  les  hommes 
do  science  de  la  Belgique  qui  ont  travailI6  pour  le  bien  de  Ja  patrie  ct  pour 
vxAxxi  do  Tunivcrs  entier. 

«  Le  preside7it  ad  interim, 

«  Pii.  Welitciiw. 

«  Le  secrdtaire, 

^  P.  Andreeff.  » 
l)e  longs  npplaudissoments  accueillcnt  la  lecture  de  cette  adresse. 

M.  De  Laveleye.  Nous  avons  recu  cgalcment  une  seric  de  lettres  de  remerci- 
monts  et  de  felicitations. 
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Enfin,  une  adresse  nous  a  6t6  envoy6o  par  le  Gomit6  du  Club  des  employ6s  des 
cherains  de  for  autrichiens.  Cette  adresse  est  ainsi  conQue  : 

«*  Le  cinquantenaire  des  chemins  de  fer  de  TEtat,  le  cinquantifemo  anniversaire 
du  jour  oii  la  Belgique  a  livr6  au  trafic  public  ses  premieres  voies  ferries,  r^unira 
les  envoyes  des  plus  puissants  Etats  comme  les  representanls  des  grandes  insti- 
tutions de  trafic. 

«*  A  cette  occasion,  le  Comit6  du  Club  des  employes  des  chemins  de  fer  autri- 
chiens a  regu,  par  une  decision  unanime  qui  a  6t6  prise  dans  Tassembl^e  g6n6- 
rale  de  cette  ann6e,  I'agr^able  mission  d'adresser  ses  f6licitations  aux  chemins  de 
fer  de  I'fitat  beige. 

«*  L'importance  vraiment  grande  et  internationale  du  chemin  de  fer  comme  pion- 
nier  du  progr^s,  pour  le  d6veloppement  du  commerce  et  des  diverses  industries, 
ainsi  que,  dans  une  tr6s  large  mesure,  pour  I'augmentation  du  bien-6tre  national, 
cette  importance  se  manifesto  d  une  mani^re  brillante  dans  le  reseau  h  mailles 
t»troites  des  chemins  de  fer  beiges,  dont  I'organisation  est  exemplaire. 

«*  Le  Club  des  employes  des  chemins  de  fer  autrichiens  est  d'autant  plus 
heureux  de  joindre  ses  voeux  h  ceux  d  autres  corporations,  pour  que  les  chemins 
de  fer  beiges  continuent  k  prosp6rer,  que  le  programme  du  Congr^s,  oil  seront 
discut6es  les  ameliorations  k  introduire  dans  la  construction  et  Texploitation  des 
voies  ferries,  est  lui-meme  une  garantie  du  developpement  magnifique  que 
Tavenir  r6serve  k  cette  institution. 


«^  Vienne,  le  3  aoflt  1885. 


^  Le  Comit6  du  Club  des  employ6s  des 
chemins  de  for  autrichiens  : 


«  Le  secretaire,  «  Le  president, 

«  Engelsberg.  «  D^  Eger. 

« 

(Applaudissements,) 

M.  le  Ministre  se  retire  au  milieu  des  acclamations  de  Tassembl^e. 

M.  FassiauXy  secretaire  g6n6ral  du  Departement  des  chemins  de  for,  postes 
et  t616graphes,  president  de  la  Commission  organisalrice.  Le  r6le  de  la  Com- 
mission organisatrice  du  Congrfes  se  prolongera  quelques  instants  encore,  pour 
faire  une  r6alit6  de  ce  qui  a  6t6  convenu  k  peu  pr6s  ce  matin.  Je  donne  done  la 


parole  aux  membrcs  de  rasseinblfc  qui  di-sirenl  fairo  des  propositions  en  rue  de 
la  composilion  dit  burpiiu  di'6nitif. 

Les  scclioiis  voudroiit  bien  se  riiuriir  fnsuilo  pour  so  constiliior  el,  s'il  y  a  lieu, 
pour  r6gler  I'ordro  do  lours  travaux. 

M.  Perl  (Russio).  Jo  vous  propose,  raossieiirs,  do  nommor  comme  pri^sideni 
d(!ifinitif  du  Congrus  M.  Fassiaux,  secr^laire  gi!'n6ral  du  D^jparloment  dcs  chomins 
dc  for  et  prt'sidont  de  la  Commission  organisatrice  du  CoiigrCs,  et  do  nommor 
on  qualito  do  vice-pr6sidont3  : 

M.  Bbasie,  iospoctcur  gi^noral  des  Ponis  el  ChaussSos  et  pri^sident  du  Comit^ 
d'oxploitation  toclinique  des  cbcmins  do  for  au  Ministi're  dcs  travaux  publics 
de  France; 
Sir  A.  Fairbaibs,  morahro  du  Parlomeni  anglais,  aJmiiiislraleur  du  Great  Nor- 

iherii  railway; 
MM.  \\\N  Kehkwuk,  iiiembro  de  la  soconde  Chambro  dos  Flats  g(?.neraux  dos  - 
Pays-Bas ; 
TniELEN,  president  de  la  diroclion  royalo  d'Flborfold  dos  cliomins  do  for  de 

I'Elat  prussion; 
WERcnovsKY,  conseillor  d'fitat  artiio!,  ing^'niour  au  clicinin  do  for  de  I'filat 
russe. 
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tout  d'abord 


('etln  proposition  est  ralifnV  pnr  les  acclamations  do  rassembleo, 

M.  Fassiaux,  pi-usidont. 
«  Messieurs, 

«  En  prenant  possession  du  fautouil  de  la  pr&idoncc,  je  dois  t 
vous  diro  combien  jo  mo  sons  honore  d'avoir  (i\b  cboisi  pour  pnjsidev  une 
assombl('o  composite  d'iiommes  anssi  i^minenls,  parmi  lesquels  il  en  est  boaucoup 
qui,  cerles,  ousseni  mieux  rempli  colto  haute  el  difficile  mission. 

«  J'ai  lort  do  diro  difficile,  car  je  suis  persuade  qu'aucun  concours  no  me  fera 
d6faul  ot  que,  dte  lore,  nous  no  pourrons  reneontror  auoun  obstacle  qui  no  puisso 
^tre  ais6menl  i5eart(i. 

-  Jo  vous  prio,  messieurs,  d'agr6er  mes  remerciments  bien  sinoCres  et  de 
croire  quo  je  no  n^gligorai  aucun  soin,  que  je  no  m'arrCtorai  dovanl  aucuno 
difficulif',  pour  vous  aider  fi  atioindre  lo  bat  que  nous  nous  proposons. 


H  •  Ce  but  ost  nettemGni  indiqu^  dans  notre  programme  et.  comme  ce  pro- 
fcrammc  a  rei;u  voire  approbation  priialable,  je  ii'ai  pas  besoin  d'insisler  sur 
■unponance  dos  questions  que  nous  avons  k  rcsoudre. 

H  "i  Voire  pri5senco  icl  est  unc  preuvG  quo  vous  avez  conscience  de  I'lnteriJl  qui 
By  atlaclie ;  die  nous  permet  d'esperer  que  nous  parvicndrons  k  r^aliser  des 
pnoses  utiles. 

I  •  On  a  Icaueoup  rai'dii  dcs  coogrte;  et,  s'il  fallait  en  croire  des  esprils  trop 
B^lins  peut-fitro  &  la  critique,  rien  de  pratique  ue  pourrait  6lre  produit  par  des 
■ttsembl^GS  de  ce  genre. 

■  •«  Je  croia,  messieurs,  que  ceux  qui  pensent  ainsi  oublieiil  singuHferemenl  le 
Hen  qui  s'est  fait  gi^ce  atix  congn^s,  et  payeni  peni-^ire  d'ingratitude  les  grands 
Berviccs  qu'ils  oal  rendus. 

W  »  N*esi-C6  pas  d'un  coagr&s  qu'oal  sortie  la  Constitution  beige,  et  cotte  ojuvre 
■H'esl-elle  pas  tellement  belle  quelle  a  immortalis^  ses  ameurs  et  m6rite  d'etre 
fcorifiife  par  un  monumeiii  devant  lequel  loui  le  raonde  s'ineline  avec  respecff  Et, 
"fens  I'ordre  ("conomique,  qui  est  le  nolro,  M.  le  Minislre  vous  le  rappelait  lout  a 
ITieure,  n'est-ce  pas  d'un  congrfis  aussi  qu'est  sortie  TUnioQ  universelle  des  Postes  ( 

-  Jo  pourrais  cilor  bien  d'aulres  esemples,  mais  je  crois  que  coux-ci  suffisent 
pour  avoir  raisou  do  prijjugfe  qui  seraient  dcsolants  si  Ton  pouvail  y  croire. 

-  Ilejelons  done  bien  loin  de  nous  ces  pr^juges  de  mauvais  augure;  ayons 
eonfiancc  dans  le  succtis  de  nos  travaux;  mettons-nous  h  I'muvre  avec  I'ardeur  que 
donne  I'amour  du  progri^s,  ct  persuadons-nous  que  chacun  de  nos  efforts  conip- 
tera  parmi  les  actions,  benies  de  Dieu,  qu'iuspiro  I'intL^rfit  de  ITiumanit^. 

"  Assur(!mpnt,  nous  ne  pourrons  pas  r&oudre  loutes  les  questions  posees  dans 
iinire  programme.  II  serait  tOm*5raire  d'y  compter.  Mais  il  est  ceries  permis  de 
croire  que,  grflce  k  voire  grand  savoir  et  aux  Etudes  prfiliminaires  qui  out  et6 
feili'S  sans  rien  prfijugcr,  puisqu'elles  n'expriment  que  Topinion  personnelle  des 
rapporteurs,  il  est  permis  de  croire,  dis-je.  quo  nous  r6ussirons  lout  au  moins  a 
rcsoudre  les  questions  qui  sont  (U]^  admises  en  principe,  ei  &  Olucider  grande- 
incnt  celles  qui  sont  encore  irop  controversies. 

-  Los  promolours  du  Congres  n'ont,  d'aillours,  pas  ou  la  prC'lenlion  de  dire  le 
dernier  mot  en  cetle  raaliiire.  lis  savent  que  ce  dernier  mot  ne  peut  pas  encore 
ilre  dil  et  ne  le  sera  peut-6irc  pas  de  longlemps.  lis  savent  que  le  progrfis  osl  lent 
de  sa  nature,  meme  quand  il  a  pour  auxiliaire  la  vapeur  dans  toule  sa  puissance; 

8  sarcDl,  cnfin,  qu'il  faui  savoir  mi^'nagor  les  iransiiions. 
i  L'idfie  premi&re  6lait  de  donner  pour  ohjeclif  au  Congr^s  I'uuion  universelle 


des  chernins  de  fer,  &  I'inslar  do  ccllc  qui  a  616  si  heiiraiseinent  rf^alis^e  poiir  Iffl 

postes  et  les  n^li^graphes.  Mais  on  a  jugo,  avcc  raison,  je  crois,  que  le  moment  | 
n'ulait  pas  pncoro  veiin  de  viser  iin  restillat  atissi  considerable.  On  a  pensi5 
mieux  valait,  pour  lo  inoraont,  sc  conleiiliT  d'uii  Change  de  viies  dcslini  d  faci- 
liter  la  solution  do  ce  grand  probliime. 

»  Cepondani,  on  np  pout  so  dissimuler  quo  cctio  union  s'impoae  k  te!  point 
quelle  apparatl,  commo  un  phare  luminoux,  dans  les  rapporls  que  nous  devons 
au  d6vouemonl  de  plusieurs  de  nos  collil'giies,  rapporls  qui  vous  onl  616  commu- 
niqin5s  ct  auxquels,  messieurs,  je  vous  demande  la  permission  de  faire  quelques 
emprunts  &  I'appui  de-mon  dire. 

u  Voici,  en  effel,  ce  quo  je  lis  dans  le  rapport  de  M.  Hiiberli :  ■*  Los  n^cessit^s 
«  actucllcs  des  trafics  mixlos  o[  inlernalionaux  rxigenl  quo  Ton  puisse  rfiunir, 
«  dans  un  memo  train,  des  voitnrcs  apparlenant  k  des  Compagnios  differenlos. 
»  11  imporlerait  done,  auiant  quo  possible,  d'^ludier  les  accouplemeots  de  faijon  . 
«  qu'ils  pussent  (Mrc  rtunis.  «  | 

■*  Viont  ensuite  le  rapport  de  MM.  Ramaeckers  el  Blancquaert  qui,  aprts  avoir 
consiaKi  la  Ires  grando  divorsii6  qui  exists  dans  lo  choix  des  typos  de  voilures  et 
dans  les  dispositions  de  d(5tail,  ajoutont  :  «  Cetle  diversil(5,  que  les  conditions 
-  spt5ciales  d'cxploitation  jnstifient,  no  laisse  pas  cependant  d'apporter  des  enlraves 
«  dans  I'organisation  du  service  des  trains  ot  de  nuire  a  la  facility  des  relations 
«  internationalos.  ^  Et  ils  eoncluont  en  cos  termos  :  «  II  sorait  liautement  dfei- 
t  rable  de  voir  uno  entente  s'i5tablir  enlre  les  diverses  Administrations  do  cbemins 
«  de  fer,  en  vue  d'arriver  a  arretor  des  tj'pes  communs  tout  au  moins  dons  leurs 
"  dispositions  d'ensemble.  " 

"  Enfiu,  se  pla^anl  ^  un  point  do  vuo  plus  genL-ral,  M.  lo  baron  Prisso  s'exprirae 
conime  il  suit :  "  Les  cbemins  de  for  se  developpent  encore  iournellemont  et  la 
,"  force  des  cbosos  fait  que  les  Administrations  des  diverses  lignes  sont  amenSes 
«  a  so  concerter  de  fai;on  5  continuer,  pour  le  public,  leurs  opi5rations  comme 
«  s'il  n'y  avait  qu'un  soul  ct  memo  rfeeau.  " 

"  Eh  bien,  messieurs,  ces  opinions  si  vraies.  si  incontestables,  ne  sont  que 
I'ikiho  de  cclle  qu'exprimait  un  econoraisie  (iminent,  M.  Delbois,  au  congrfes  tenu  ^ 
Paris,  en  1878,  sur  I'^tablissement  dune  legislation  internatioualo  des  cbemins 
de  fer  qui  est  prts  d'aboutir.  En  effet,  dans  son  rapport,  M.  Delbois  n'b6sitait  pas 
a  predire,  aprfts  cotte  (^^tude  profonde,  quo  Tunion  terri^o  so  fera,  qu'on  ne  doit  paa 
se  faire  d'illnsions  ft  cet  ^gard,  et  qn'ellc  so  fora  comme  se  sont  faites  les  unioi 
mt'trique.  postole  et  ti'fli^'grapbiqup. 


_  XLI  — 

«  Permettez-moi,  messieurs,  d'en  tirer,  d6s  k  present,  cette  conclusion,  que  nous 
serons  probablement  amends  k  exprimer  Ic  vobu  que  le  Congrts  actuel  se  r6unisse 
k  nouveau  Tannic  prochaine  [Marques  (fassentiment),  en  se  donnant  pour  objectif 
la  solution  de  la  grande  question  dont  je  vicns  d'avoir  Thonneur  de  vous  entre- 
tenir.  [Approbation.) 

«  Je  vous  demande  pardon,  messieurs,  d'anticiper  ainsi  sur  vos  r6solutions;  vous 
consid6rerez  que  vous  avez  devant  vous  un  fervent  apotre  de  Tunion  des  chemins 
de  fer  et  que,  convaincii,  comme  je  le  suis,  de  la  n6ccssit6  et  de  la  possibility  de  sa 
realisation,  j 'avals  pour  devoir  de  la  recommander  Ji  vos  meditations. 

««  Nous  sommes,  messieurs,  les  soldats  de  la  paix,  et  ce  serait  certes  h  une 
vicloire  qui  nous  ferait  autant  d'honneur  que  celles  que  Ton  remporte  sur  les 
champs  de  bataille.  [Applaudissements prolong ^s.) 

^  J'ai  maintenant,  messieurs,  k  vous  proposer  de  proc6der  Si  la  composition  du 
secretariat  du  Congr^s.  J'ai  Thonneur  de  vous  proposer  de  confirmer  M.  De  Lave- 
leye  dans  ses  fonctions  de  secretaire  g6n6ral  [Applaudissemenis  rditdres),  et  de 
lui  adjoindre  comme  secretaires  M.  Kesteloot,  chef  de  division,  et  M.  Holemans, 
chef  de  bureau  au  Minist^re  des  chemins  do  fer,  postes  et  teiegraphes,  dont  vous 
avez  pu  constater  dejJi  le  z^e  et  la  grande  obligeance.  »  [Applaudissemenis 
unanimes.) 

MM.  De  Laveleye,  Kesteloot  et  Holemans  sent  done  nommfe  par  acclamation. 
[Nouveaux  applaiuiissements.) 

M.  le  President  accorde  ensuite  la  parole  k  M.  De  Bruyn,  qui  a  bien  voulu  se 
charger  d'adresser  des  remerctments  aux  Strangers  qui  ont  envoy6  des  adresses 
d'gidhesion  et  de  felicitations  dans  les  termes  les  plus  honorables. 

M.  De  Bruyn,  membre  de  la  Chambre  des  representants,  president  de  la  Societe 
nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux  et  membre  de  la  Commission  organisatricc, 
se  l6ve  et  prononce  avec  chaleur  et  emotion  les  paroles  suivantes  : 

«  M.  le  President  a  dejk  rempli  en  partie  la  tfiche  quej'avais  acceptee,de  remer- 
cier,  au  nom  du  Gongr^s,  MM.  les  deiegues  etrangers  qui  ont  bien  voulu  nous 
apporter  ici  un  temoignage  tout  particulier  de  sympathie  k  Toccasion  de  la  celebra- 
tion des  fetes  du  cinquantenaire. 

«  MM.  les  deiegues  russes  nous  ont  apporte  un  splendide  album  que  nous 
conserverons  avec  honneur  et  fierte  dans  les  annales  de  nos  chemins  de  fer.  Nous 
avons  tons  ete  emus  de  ces  temoignages  de  sympathie  et  de  satisfaction. 

«*  Lorsque  le  Club  des  employes  des  chemins  de  fer  autrichicns  est  venu,  k  son 
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tour,  saluer  Ic  passu  brillanl  de  nos  chomins  de  for  el  rappelcr  les  services  qu'ils 
sont  appel6s  h  rendre  encore,  j'ai  pens6  6tre  voire  inlerprftle  h  tous  en  remerciant 
de  lout  ccDur  cos  jeunes  gens.  Nous  sommes  heureux  aujourd'hui  de  nous  acquillor 
du  devoir  de  reconnaissance  qui  nous  incombe  et  d'expriraer  les  sentiments  de 
sympalhie  que  nous  6prouvons  pour  tous  les  elrangers  qui  veulent  bien  venir 
parrai  nous. 

«*  Nous  garderons  avec  orgueil,  dans  les  archives  de  nos  chemins  de  fer,  toutes 
les  marques  de  sympalhie  que  Ton  nous  a  donn6es.  (Applaudissements  unanimes) 
Je  vois,  par  lassenliment  que  j'obliens  de  toutes  parts,  que  mes  remerclments sont 
ratifies  par  tous  les  membres  pr6sents.  Encore  une  fois,  messieurs,  merci  de  tout 
ccBur.  f»  {Nouveaux  applaudmements) 

Sur  I'invitation  de  M.  le  President,  les  membres  du  Congr^s  se  retirent  dans 
leur  section  respective,  pour  proc6der  ^  la  constitution  de  leurs  bureaux  et  regler 
I'ordre  de  leurs  travaux. 

La  seance  est  levee  Si  quatre  heuros. 
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INSTALLATION    DES  SECTIONS 


PREMIfiRE  SECTION. 

Le  bureau  est  compost  de  : 

MM.  Max.  Edler  von  Leber,  president; 
Lebon  ,  secretaire  principal ; 
GfeARD  et  Harten,  secretaires  rapporteurs. 

M.  le  President  remercie  les  membres  de  ki  section  de  Tavoir  appel6  Ji  la  pr6- 
sidence;  il  apportera  tous  ses  soins  k  raccoraplissement  de  ses  fonctions  et  compte 
sur  le  concours  de  tous,  afin  que  la  section  puisse  arriver  k  des  solutions  pra- 
tiques sur  les  questions  qu  elle  a  ^  examiner.  [Applaudissemenis.) 

M.  le  President  annonce  Ji  la  section  que,  contrairement  au  programme,  il  y 
aura  lundi  deux  s6ances  de  section.  II  propose  de  r6server  la  s6ance  du  matin  k 
la  presentation  des  observations,  araendements  et  rectifications,  aux  conclusions 
des  rapports,  et  de  consacrer  alors  la  seance  de  Tapr^s-midi  Ji  la  discussion. 
[Adhesion.) 

II  prie  egalement  les  membres  qui  auraient  des  dessins,  momoiros  ou  publi- 
cations k  presenter  sur  les  questions  relatives  k  la  voie  et  notamment  en  ce  qui 
concerne  la  voie  metallique,  de  vouloir  bien  les  d6poser  lundi  matin  ou  les 
remettre  imm6diatcment  au  socr6tariafg6n6ral. 

Un  membre.  M.  Bernard,  ing(5nicur  au  chemin  de  fer  du  Nord  (lignes  Nord- 
Belges),  a  pr6sente,  sur  cctte  question  des  voies  metalliques,  un  m6moiro  dont 
la  section  pourrait  prendre  immediatement  connaissancc. 

M.  le  President.  Comme  jo  n'ai  pu  prendre  encore  connaissancc  des  piiices, 
je  prie  M.  Bernard  de  nous  donnor  quelquos  explications. 

M.  Bernard.  J'ai  adress6  au  bureau  du  Congres  un  manuscrit  indiquant  les 
declarations  que  j'ai  Tintenlion  de  faire  devant  la  premiere  section. 
Cos  declarations  conliennent  les  principes  d'apres  lesquels,  selon  moi,  la  meil- 
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leure  voie  devrait  elre  etablic,  et  j  arrive  h  cette  conclusion  que,  pour  amfiliorer 
les  voies,  il  faut  adopter  la  traverse  m^tallique. 

Apr6s  avoir  expose  ces  principes,  je  comptais  terminer  mes  declarations  par 
quelques  courtes  paroles  rendant  horamage  k  notre  Ministre  et  k  TAdrainistration 
des  chemins  de  for  de  I'fitat  beige. 

Quelques  personnes  m'ayant  engag6  h  faire  connaitre  une  traveTse  m^tallique 
que  j'ai  (5tudi6e  moi-merae  en  me  basant  sur  les  principes  dont  je  parle,  je  me 
proposais  de  dire  quelques  mots  k  ce  sujet.  J'ai  envoy6  deux  modules  au  dixi^me, 
et  une  cinquantaine  de  brochures  qui  pourront  vous  etre  distributes.  II  me 
restera  done  pen  k  dire  sur  cette  question  de  detail,  et  je  n'aurai  qu'Ji  vous  pre- 
senter quelques  observations  verbales  sur  le  principe  g6n6ral  qui  m'a  guide  dans 
I'invention  de  ce  syst6me  de  traverses  m^talliques.  (Voir  annexes  l'«  question.) 

M.  le  President.  Ces  brochures  seront  distributes  aux  membres  de  la  section. 
Je  me  propose  ^galement  de  d6poser  quelques  dessins  de  voies  m6talliques  et  de 
donner  Si  la  section  des  renseignements  qui  Tinteresseront  sans  doute. 

Sans  vouloir  anticiper  sur  vos  discussions,  messieurs,  je  dois  dire  que  les 
id6es  exprimees  par  M.  Bernard  sent  aussi  cellos  qui  ont  cours  chez  nous  et  que, 
pour  les  voies  m6lalliques,  ce  sent  les  traverses  qui  sent  pr6f6r6es;  les  longrines 
sent  un  peu  abandonn6es.  Mais  je  m'arrSte,  pour  ne  pas  pr6juger  les  deliberations 
que  vous  prendrez  et  qui  seront  soumises  au  GongrSs. 

J'ai  une  derni^re  proposition  k  faire  relativement  k  la  marche  de  nos  travaux. 
Je  crois  qu'il  conviendrait  de  ne  trailer,  lundi,  que  la  premiere  question,  la  voie; 
c'est  une  question  toute  speciale  qui,  dans  toutes  les  Administrations  de  chemins 
de  fer,  est  traitee  par  des  ingenieurs  speciaux.  Du  moins,  il  en  est  ainsi'en 
Aulriche  et,  je  crois,  aussi  en  France. 

La  deuxieme  question  pourrait  ctre  examinee  plus  tard ;  nous  laborderons 
seulement  mardi  matin. 

De  celte  fa(;on,nous  pourrions  probablement  terminer  lundi  tout  ce  qui  concerne 
la  voie.  Si  cependant  il  n'on  etait  pas  ainsi,  je  proposerais  de  nommer  un  sous- 
comilo  qui  scrait  charge  d'oxaminer  celte  question  toute  speciale;  ce  sous-comite 
nous  fcrait  rapport  mercredi  et  nous  reprendrions  alors  la  discussion.  {Adhd- 
sion) 

M.  Kowalski.  Si  des  membres  avaient  des  observations  k  presenter  ou  des 
edaircissements  k  donner  sur  un  point  determine,  notamment  sur  la  question  de 
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la  voie  m6tallique  dont  M.  le  President  vieiit  de  parler,  nc  pourraient-ils  le  faire 
imm6diatement?  De  la  sorte,  nous  pourrions  utiliser  celte  apr6s-midi. 

Un  membre.  Cela  n'est  pas  possible.  Plusieurs  delegues  ne  sont  pas  encore 
arrivfe  et  comptent  que  les  travaux  ne  commenceront  que  lundi. 

M.  le  President.  En  ce  cas,  nous  ne  pouvons  entamer  de  discussion. 
La  stance  est  lev^e. 


DEUXIfiME  SECTION. 

La  seance  est  ouverle  ^  4  1/4  heures. 

M.  Belpaire,  administrateur  dcs  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige.  Afiu  de  facili- 
ter  votre  tSiche,  nous  avons  r6gle  d'avance  la  composition  du  bureau  de  la 
2®  section  du  Congrfes ;  nous  la  souracttons  h  votre  approbation. 

Nous  avons  fait  en  sorte  que  chaquc  pays  ait  sa  repr6sentation  dans  les  diff6- 
rentes  sections. 

J'ai  I'honneur  de  vous  proposer  de  nommer  comme  president  de  la  2®  sec- 
tion du  CongrSs  des  chemins  de  fer,  M.  Almgren,  administrateur  et  directeur  du 
materiel  et  de  la  traction  dcs  chemins  de  fer  de  I'fitat  suedois.  {Applaudissements .) 
Ceux  qui  le  connaissent  savent  combien  il  est  capable  de  nous  diriger  dans  nos 
travaux  el  ils  ont  pu  juger  de  sa  courtoisie  et  de  son  amenil6.  Ceux  qui  ne  le 
connaissent  pas  ne  tarderont  pas  Ji  appr6cier  combien  le  choix  que  nous  vous 
prions  de  ratifier  est  heureux.  [Nouveaux  applaudissements) 

M.  Almgren  est  done  6lu  pr&ident  de  cette  section  par  acclamation. 

M.  Almgren,  president.  Messieurs,  je  suis  vraiment  confus  de  I'honneur  qui 
m'est  fait.  Je^ne  vous  dirai  pas  beaucoup  de  mots  pour  vous  en  remercier,  parce 
que  la  difficulte  que  j'ai  k  m'exprimer  dans  votre  langue  serait  cause  que  je  parle- 
rais  un  frangais  peu  acad^mique.  {Rires) 

Les  applaudissements  par  lesquels  vous  avez  accueilli  ma  nomination  de  pre- 
sident de  la  2«  section  du  Gongr^s  des  chemins  de  fer,  me  forcent  k  vous  dire  que 
j'accepteceshautes  fonctions  comme  un  hommage  rendu  nonSi  ma  personne,  mais  h 
ma  patrie.Si  j'ose  entreprendre  de  diriger  vos  travaux,  ce  n'est  que  parce  que  j'ai 
le  ferme  espoir  que,  tons,  vous  m'aiderez  k  accomplir  la  tSche  si  diflficile  que  vous 


m'aTez  fait  I'honneur  de  mc  confier.  De  mon  coio.  je  puis  vous  promettre  que  je'i 
n'lSpargncrai  aucun  effort  pour  rcmplir  mon  devoir  de  mon  mieux.  {Applaudisse- 
7iien(s.] 

M.  Belpaire.  Pcrmcttez-raoi  de  vous  proposer,  en  qualiid  de  secretaire  priuci- 

pal  de  la  2"  section,  M.  Hubert,  et.  en    qua!iti5  de  secretaires  rapporloiirs, 
MM.  Hodoigc  ot  Dery.  [Applaudissements] 

M.  Almgren,  president.  Le  bureau  de  la  2"  section  est  done  conslitui^. 

M.  Belpaire.  Les  membres  du  Congrte  son!  appoles  a  pariiciper  5  plusieurs 
excursions.  Voici  le  programme  de  I'oxcursion  qui  se  fera  dans  le  bassin  de  Li^ge. 
Chacun  pent  en  prendre  counaissance. 

Nous  sommes  obliges  dc  nous  diviser  en  irois  groupes.  Je  vous  prierai  de  faire 
voire  choix.  Nous  ne  pouvons,  vendredi  pruchain,  nous  rendre  tons  an  mime  but, 
la  Soci6t^  Cockerill,  de  Seraing,  ne  pouvaut  recevoir  convcnabiement  que  300  per- 


TROISlfiME  SECTION. 


La  s68nce  est  lev^e. 


La  .ifiance  est  ouverte  S  4  1/4  heures. 

M.  Urban.  Au  nora  dela  Commission  ovgauisalrice,  j'ai  I'honneur  de  vous  pro- 
poser de  composer  comme  suit  le  bureau  de  la  3"  section  : 

President:  M.  AuBRnsovics  (Aulriche-Hongrie) ; 
Secretaire  principal .-  M.  Ramaeckebs  (Beigiquc); 
Secretaires  rapporteurs  :  MM.  Broneel  (Bclgique), 

CossMANN  (France), 

Derv  (Bclgique), 

Flamache  (Belgique). 

Celle  proposition  est  adoptee  par  acclamation. 

M.  le  President  prend  place  au  bureau  el  prononce  les  paroles  suivantes  : 

-  Je  vous  remercie  sincfercmeni,  messieurs,  de  la  bicnveillance  que  vous  avoz 
"  bion  voulu  me  liSmoigner  en  m'appolani  aux  fonctions  de  president.  Je  vous*! 
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«  promels  de  faire  tout  ce  qui  dependra  de  moi  pour  me  rendre  digne  de  la 
«  confiance  dont  vous  m'avez  honor6.  »  [Applaudissemenis) 

M.  Urban.  Je  propose  i  rassembl6e  de  decider  que  le  lundi,  10  aoAt,  il  sera 
icnu  deux  seances  de  section,  et  qu*il  n'y  aura  pas  de  s6ance  pl(^niere.  Par  centre, 
le  samedi,  15  aoAt,  il  sera  tenu  deux  stances  pl^nicjres,  Tune  le  matin,  pour  rom- 
placer  la  seance  de  section  qui  avait  6te  primitivement  fix6e,  et  I'autre  lapr^s- 
midi. 

Cette  proposition  est  adopt6e. 

La  seance  est  levee. 


QUATKIEME    SECTION 


PR^SIDENCE  DE  M.  L.  De  BrUYN. 


La  seance  est  ouverte  St  4  1/4  heures. 

Si^gent  au  bureau  :  M.  De  Bruyn,  president;  M.  G.  De  Layeleye,  faisant 
fonctions  de  secretaire. 

M.  le  President.  Je  dois  a  ma  presence  au  Comit6  ex6cutif  du  Congrfes  Thon- 
neur  de  presidcr  cette  premiere  s6ance.  Je  ne  suis  done  absolument  qu  un  presi- 
dent d'emprunt;  je  ne  siegcrai  ici  que  quelques  instants,  en  attendant  que  vous 
ayez  nomm6  un  president  effectif.  Je  ticns  Ji  vous  reraercier,  messieurs,  quoiqu'on 
Tait  doji  fait  i  I'assembl^e  solennelle  d'ouverture,  de  Thonneur  que  vous  nous  faites 
en  assistant  au  Congrfts  et  du  grand  norabre  d'inscriptions  que  nous  rencontrons 
dans  la  4^  section.  Vous  aurez  ^  vous  occuper  de  questions  d'intcrot  general  qui, 
dans  les  circonstances  actuelles,  offrent  un  iut^ret  tout  particulier.  La  creation  des 
voiessecondaires,notamment,prendra  une  place  importante  dans  vos  travaux.  Nous 
sommes  certains,  grSice  i  votre  d^vouement  bien  connu,  d'obtenir  de  grands 
resullats. 

Le  bureau  a  decide  de  vous  proposer  de  nommer  des  presidents  Strangers;  il 
d(5sire  que  les  Beiges  s'elTaccnt  compl6tement  pour  faire  honneur,  comme  il  con- 
vient,  aux  representants  des  aulres  pays. 

Nous  vous  proposons,  messieurs,  de  nommer  comme  presidents  de  la  4«  section 
M.  Griolet,  administrateur  de  la  Compagnie  du  chemin  de  for  du  Nord  frangais,  el 


M.   Tony  Dutreux,  ing6nieur   civil,  membro  de  la  Chamifo  Qesa6pal6! 
Grand-Duch6  de  Lnxombourg.  [Adhesion  icnanivic.) 

Le  secrt'laire  d(>sigii6  primilivemeul  6tail  .M.  G.  do  Burlet,  ingenieur  des 
Poiils  el  Chauss^es,  directcur  des  cliomtns  de  fer  vicinatix.  Mais  il  est  relenu  liors 
du  pays  par  motifs  do  saDt(5.  Dans  cetle  situation,  je  propose  do  remplacer  M.  de 
Burlet  par  M.  G.  Do  Laveloye,  qui  a  bicn  voulu  consentir  &  sc  charger  des 
fonctions  de  sccr(jtaire  principal.  [Applaudisscments.)  Commc  secretaires  rappor- 
teurs, nous  vous  proposons  do  prendre  deux  ingenieurs  de  la  Soci6te  nationalo 
des  cliemins  do  fer  vicinaux,  MM.  Polain  ot  Renty,  et  M.  Poiier,  ingiSnieur  dos 
Mines.  [Applaudissenicnts.) 

Nous  avons  fi  fixer  mainienant  notre  ordre  du  jour  de  la  siSance  de  landi 
niatiu.  Los  Irois  questions  suivantes  sent  soumisos  ^  notre  oxamou. 


Role  et  avenir  des  voies  soeondaires  (chomins  di-  fer  vicinaiix)  conime  affluents 
de  transport,  comparativomont  aux  chomins  d'inlOret  giSneral. 

Examen  et  discussion  : 

a)  Des  principes  d'line  entente  pour  facilitcr  et  eteudre  les  rapports  cntre  les 
lignes  denatures  diverses; 

l))  Des  syslfimos  d'exploilation  les  plus  ^coiiomiques  pour  les  lignes  a  faible . 
Irafic. 

XI 

Etude  des  mcsures  qui  pourraicnl  titre  generalisecs  pour  assuror,  aulant  quo 
possible,  le  rcpos  du  dimancbc  aux  agents  du  chomin  de  fer. 

XII 

Accord  a  6lablir  onlre  les  diverses  cxpioilalions  do  chomins  de  fer  pour  arriver 
a  I'adoption  d'uno  classificaiion  uniforms  des  dispenses  el  des  rccetles,  el  d'un 
type  de  compte  rendu  permoiiani  d'^tablir  dos  comparaisons  utiles  ontre  les 
r^sullats  oblenus  par  los  differonles  Administrations.  l)LHerminalion  des  unit& 
statist  iqucs. 

Si  vous  le  voulez  bien,  messieurs,  nous  reserverons  pour  noire  seance  de  lundi 
matin  la  4»  question  :  celle  de  la  dt^'tcrmination  dos  unites  statistiques.  Je  crois 
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qu«  la  section  est  prSte  h  I'aborder.  Le  rapport  qui  la  concernc  a  6t6  distribu6  il 
y  a  quelque  temps  d^jS. 

Un  des  membres  ^minents  de  cctte  assemblee,  M.  Perl,  dirccteur-gerant  du 
service  international  de  la  Grande  Societe  dos  chemins  de  for  russes,ma  annonc6 
qu'il  complait  remettre  au  Congr5s  un  travail  complct  sur  cettc  question  des  unites 
slalistiques.  Nous  pourrions  passer  ensuite  h  Texamon  de  la  question  relative  au 
repos  dominical.  Je  pense  que  toutes  les  opinions  sent  faites  sur  ce  sujet;  nous 
avons  done  suffisamment  d'el6menls  pour  en  commcncer  la  discussion.  Nous 
mettrons  en  dernier  lieu  k  notre  ordre  du  jour  la  question  qui  regarde  le  role  et 
Tavenir  des  voies  secondaircs.  Gette  malierc  est  des  plus  importantes,  des  plus 
compliquees;  ellc  parait  de  nature  h  devoir  prendre  plus  d'unc  seance. 

D'accord  avec  Ics  autres  Presidents  de  sections,  j'ail'honneur  de  vous  proposer 
d'apporter  k  notre  programme  une  modification  qui  sera  fort  utile  :  elle  consiste  k 
supprimer  la  seance  pleni^re  de  lundi  apros  midi.Nous  craignons  de  ne  pas  avoir 
ce  jour-lk  de  rapports  prets.  Nous  vous  prions,  en  consequence,  de  bien  vouloir 
vous  r(}unir  en  section  lundi  aprfjs  midi.  Nous  aurons  done  ce  jour-li  deux 
seances  de  section.  Nous  esperons  que  les  rapports  sur  les  questions  discutees 
lundi  pourront  etre  pr6sentes  fi  la  seance  pleni{;re  de  mardi.  Samedi  15  aoAt,  nous 
aurons  deux  s6ances  pl6nieres.  Nous  emploicrons  utilement,  de  la  sorte,  cette 
derniere  journ^e,  qui  sera  aussi  une  seance  d'adieux. 

M.  le  President  termine  en  faisantquelqucs  communications  relatives  aux  excur- 
sions projet6es  pour  les  membres  du  Gongres. 

M.  Perl.  Je  crois  etre  I'organe  des  membres  presents  en  remerciant  M.  le 
President  d'avoir  installe  la  4^  section.  Nous  avons  toujours  eu  Thabitude,  dans 
les  congres  auxquels  j'ai  assiste,  de  garder  un  President  du  pays  en  meme  temps 
que  nous  nommions  des  Presidents  elrangers.  J'exprime  le  vceu,  au  nom  de  notre 
section,  que  M.  De  Bruyn  veuille  bien  rester  notre  President  beige.  [Adhmon 
unanime.) 

M.  le  President.  J'accepte  bien  volontiers  d'etre  votre  3^  President  et  je  vous 
remercie  beaucoup  de  cette  marque  de  sympathie. 

Je  vous  propose  maintenant,  messieurs,  si  personne  ne  demande  la  parole,  de 
lever  la  seance  et  de  nous  ajourner  k  lundi  matin.  [AdMsion) 

La  stance  est  levee. 
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COMPOSITION   DES   BUREAUX 


Bureau  du  Congr^s. 

Prdsident : 
M  A,  Kassiaux,  Sccr6tairc  g6n6ral  du  Ministftrc  des  chemins  de  fer,  postes 

Yice-Prdside^its : 

M  Imhu' AUi>  HuAMK,  Inspoclour  g6neral  des  Ponls  ol  Chaussees,  president  du 
(\m\W  dVvploitution  loelmiquc  des  chemins  dc  fer  fraiKjais  (d6I6gu6  du  Gou- 
wniunwout  tVaucais); 

Siv  Am^kkw  KAmuAiHN,  Meinbre  du  Parlement  anglais,  administrateur  du  Great 

Nvvrihoni  Uailwav; 
M.  "hui;uN»  IMvsidonl  do  la  Direction  royale  d'Elberfeld  des  chemins  de  fer  do 

\l  )  J.  V  VN  Kkhknyuk»  Mombre  de  la  seconde  Chambre  des  fitats-G6n6raux  des 
^^^\\  l^t>i  v^lclojjuo  du  iJouYornement  n6erlandais) ; 
M    \V   W^KvaovsKW  In^onieur,  Consciller  d'Etat  actucl  (d61egue  du  Gouver- 

Seci'dtaire  giniral : 

W    Vsvuxu  IV^^  lv\m\K.  Ing6uieur. 

SecrMaire : 
\i   t\v^\\  K^^uuvu  CM  do  division  au  Minisl6ro  des  chemins  dc  fer,  postes 

S^yrx'taire  adjoint : 
V   V'  v>  vv^.^  U>v^*MV\5^  I'hof  do  bureau  au  MinistC;re  des  chemins  do  fer,  postes 
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Bureaux  des  sections. 


l^e  SECTION.   —  Voies  et  travaux. 

President : 

M.  Max  Edler  von  Leber,  Inspecteur  du  Corps  I.  et  R.  de  la 'Surveillance 
generale  dcs  chemms  de  fer  do  TAutriche  (del6gu6  du  Gouvernement  autrichien). 

Secretaire  principal : 

M.  Ch.  Lebon,  lDg6nieur  en  chef  Directeur  au  chemin  de  for  du  Grand  Central 
Beige. 

Sec7'etaires  rapporteurs : 

MM.  E.  Gerard,  lDg6nieur  au  chemin  do  fer  de  I'Etat  beige; 

G.  Harten,  Ing6nieur  au  chemin  de  fer  du  Grand  Central  Beige. 

2*  SECTION.  —  Traction  et  materiel. 

President : 

M.  Fredrik  Almgren,  Administrateur  et  Directeur  du  materiel  et  do  la  traction 
des  chemins  de  fer  de  I'fitat  su6dois. 

Secretaire  principal : 
M.  E.  Hubert,  Ing(5nicur  en  chef  Inspecteur  de  direction  au  chemin  de  fer 


de  I'Elat  beige. 


Secretaires  rapporteurs  : 


MM.  J.  Dery,  Ing6nieur  au  chemin  de  for  de  I'llltat  beige; 
A.  Hodeige,  Ing6nieur  au  chemin  de  fer  de  I'Etat  beige. 
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5-  SECTION.  —  Exploitation. 

President : 

M.  B^LA  Ambrozovics,  Consciller  dc  section  au  Minislerc  royal  des  travaux 
publics  ct  dcs  communications  dc  Hongrie  (delegue  du  Gouvernement  hongrois). 

Secretaire  principal : 

M.  Ch.  Ramaeckers,  Ing^nieur  on  chef  Directeur  des  Voies  et  Travaux  au 
chemin  de  fer  de  I'Etat  beige. 

Secretaires  rapporteurs : 

MM.  F.-A.-F.  Bruneel,  Ing6nieur  au  chemin  de  fer  de  Tfitat  beige; 

M.  CossMANN,  Inspecteur  du  mouvement  au  chemin  de  fer  du  Nord  frangais; 
J.  Dery,  Ingenieur  au  chemin  de  fer  de  FEtat  beige; 
A.  Flamache,  Ing6nieur  au  chemin  de  fer  de  I'Etat  beige. 

4*  SECTION.  —  Questions  d'ordre  general. 

Presidents  : 

M.  G.  Griolet,  Administrateur  de  la  Corapagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord 
frauQais ; 

M.  Tony  Dutreux,  Ingenieur  civil,  Membre  de  la  Chambre  des  deputes  du 
grand-duch6  de  Luxembourg  (delegue  du  Gouvernement  grand-ducal). 

Secretaire  principal : 
M.  Georges  De  Layeleye. 

Secretaires  rapporteurs : 

MM.  PoLAiN,  Ingenieur  k  la  Soci6te  nationale  beige  des  chemins  de  fer  vicinaux; 
J.  PoTiER,  Ingenieur  des  Mines  (Belgique); 
Kenty,  Ingenieur  h  la  Societe  nationale  beige  des  chemins  de  fer  vicinaux. 


TRAVAUX  PREPARATOIRES,  DISCUSSIONS  ET  RESOLUTIONS 


SUR  LBS 


DIVERSES  QUESTIONS  DU  PROGRAMME 


1"  QUESTION 


TYPES  DES  VOIES  FERREES 


Types  des  voies  ferrees  le  mienx  appropries  aux  diverses  lignes, 

suivant  leur  nature  et  leur  importance. 


6 

creux  des  longrines ;  difficult^  de  maintenir  le  boiirrage  en  vue  d'obtenir  une  repartition  ration- 
nelle  des  pressions  sur  le  ballast;  de  lA  une  augmentation  dans  la  ddpense  de  main-d'oeuvre  pour 
I'entretien  de  la  voie. 

La  voie  Hilf  manquait  de  stability  dans  tous  les  sens. 

La  voie  de  Serres  et  Battig  6tait  beaucoup  plus  stable,  mais  des  ruptures  de  rail  se  pro- 
duisaient  fr(5quemment,  et,  par  suite  de  la  disposition  des  longrines,  il  n'^tait  pas  toujours  possible 
de  les  dcicouvrir. 

En  Allemagne  et  en  Autriche,  on  continue  Temploi,  sur  certains  r^seaux,  des  longrines  m^tal- 
liques ;  elles  sont  de  trois  espdces,  suivant  qu'elles  sont  compos^es  d'une,  de  deux  ou  de  trois 
pieces  : 

Premiere  cat(igorie  :  voie  Hartwich,  presque  completement  abandonn<5e; 

Deuxiome  cat<igorie  :  voies  Hilf,  Hohenegger  et  Haarmann ; 

Troisidme  catc^gorie  :  voies  de  Serres  et  Battig,  Koestlin  et  Battig  et  Scheffler. 

Le  rail  Vignole  d'un  poids  approximatif  de  28  kilogrammes  par  metre  courant  et  le  rail  & 
bourrelet  r^duit  au  champignon  sup6rieur  avec  un  bout  d'ame,  sont  employes  avec  la  longrine 
m^tallique. 

Les  opinions  des  diverses  Administrations  allemandes  qui  ont  fait  ou  font  encore  usage  do  la 
voie  sur  longrines  m^talliques  sont  variables ;  elles  tiennent  n^cessairement  compte  des  condi- 
tions difF^rontes  d'dtablissement  et  d  exploitation  dans  lesquelles  se  trouvent  les  sections  de  voie 
oil  sont  plac^es  les  longrines,  et  du  systeme  employd. 

Dans  la  derni^ro  assembl6e  technique  du  Verein  tenue  en  1884,  il  a  ^t^  decide  que  Temploi  do 
la  superstructure  m6tallique  pour  les  voies,  au  point  do  vue  de  la  pr^fdrence  A  donner  A  la  lon- 
grine ou  A  la  traverse,  ^tait  encore  dans  la  p^riode  d'essai. 

Les  voies  sur  traverses  compoi*tent  I'emploi  des  traverses  en  bois  et  des  traverses  m^talliques. 

Les  voies  sur  travci-ses  en  bois  sont  encore  en  tr^s  grande  majority  aujourd'hui ;  leurs  parti- 
sans font  valoir  en  leur  favour  les  avantages  suivants  : 

1^  Etant  donn^  que  le  poids  des  traverses  en  bois  g^n^ralement  employees  varie  de  70  A 
80  kilogrammes  et  que  celui  des  traverses  m6talliques,  dont  on  a  fait  usage  jusquici,  varie  de  45 
A  52  kilogrammes,  on  ne  pent  obtenir,  avec  les  seconds  supports,  une  voie  aussi  solide  et'aussi 
stable  qu'avec  les  premiers ; 

2°  La  main-d'oeuvre  d'entretien  des  voies  sur  traverses  en  bois  est  plus  6conomique  :  d'abord, 
parce  que  ces  voies  sont  plus  stables,  eu  dgard  A  leur  constitution,  et  puis,  parce  que  le  bourrage 
sous  une  surface  plane  en  bois  est  plus  facile,  plus  efflcace  et  plus  r^sistfint  que  le  bourrage  en 
creux  sous  une  surface  dure  comme  lefer  ou  I'acier; 

3°  La  voie  sur  traverses  m(italliques  sera  toujours  moins  6lastique  que  celle  sur  traverses 
en  bois.  ^ 

Certes,  ajoutcnt  ces  parti?ans  des  supports  en  bois,  on  pent,  en  augmentant  s'uffisanmient  le  poids 
des  travei'scs  m(5talliques,  arriver  A  obtenir  une  voie  aussi  stable  que  par  I'emploi  des  traverses 
en  bois;  mais  leur  coCit  deviendra  trop  6lev4,  et,  tenant  compte  des  avantages  de  cos  dernieres  au 
point  de  vue  de  la  main-d'ceuvre  d'entretien  et  do  I'^lasticit^,  ils  persistent  A  leur  donner  la 
prt§f(§rence. 

Parini  les  partisans  des  traverses  mdtalliques,  il  en  est  qui  se  contentent  de  leur  donner  un 
poids  d'environ  50  kilogrammes,  estimant  que  lour  plus  grande  durde  rach6te  suffisamment 
les  inconvtinients  qu'elles  prdsentent  au  point  de  vue  d  une  augmentation  dans  la  main-d'oeuvre 
d'entretien.  D'autres  n'h^sitent  pas  A  reconnaltre  que  lo  poids  d'une  traverse  m^txiUique  doit  etre 


le  meme  que  celui  dune  traverse  "en  bois  et  lui  donnent  la  pr^fdrence,  malgr6  son  coftt  6lev4, 
parce  que  sa  grande  durde  lui  assigpe  une  sup6riorit6  sur  la  traverse  en  bois. 

II  convient  de  remarquer  que  la  dur6e  des  traverses  en  fer  n'a  pu  encore  6tre  d^tormin6o. 

C'est  surtout  en  Allemagne  que  les  traverses  m6talliques  sont  employees  sur  une  grande  ^chelle ; 
elles  sont  du  profil  Vautherin,  Hilf  avec  nervure  m^diane,  Haarmann  ou  A  chapeau  et  de  la 
Direction  d'Elberfeld.  Les  deux  premiers  profils  sont  de  plus  en  plus  abandonn^s. 

Le  profil  de  la  Direction  d'Elberfeld  se  prete  mieux  d  un  bourrage  efficace ;  le  profil  Haarmann 
est  plus  favorable  k  une  bonne  buttle  de  T^clisse  en  vue  d  empechor  le  cheminement  du  rail ;  tous 
deux  ont  leurs  partisans. 

La  longueur  des  traverses  employes  en  Allemagne  varie  de  2^30  A  2'"40 ;  leur  poids,  de  45 
k  52  kilogrammes ;  la  matiere  employee  est  le  fer  ou  I'acier  doux ;  ce  dernier  m^tal  est  pr6f(^r6 
g6n<5ralement  pour  la  plus  grande  resistance  qu'il  donne  A  la  traverse. 

L'inclinaison  du  — -  pour  I'appui  du  rail  est  obtenue,  soit  par  I'inflexion  de  la  traverse  au 

laminage,  soit  par  I'interm^iaire  d'une  plaque  en  m^tal;  les  deux  systemes  ont  lours  inconv6- 
nients,  le  premier  est  employ^  davantage. 

Les  extr6mit6s  des  traverses  sont  repli^es  A  chaud  ou  munies  d  un  fer  d'^querre  que  certaines 
Administrations  prolongont  sous  Tarete  inf^rieure,  en  vue  "d  augmenter  la  resistance  au  d^placo- 
ment  transversal. 

Le  mode  de  fixation  du  rail  prdconisd  consiste  dans  Temploi  de  boulons  et  de  crapauds  avec 
une  piece  accessoire  formant  ressort,  intercal^e  entro  I'^crou  et  le  crapaud ;  le  systeme  de 
fixation  au  moyen  de  clavettes  et  de  crampons,  qui  rencontrait  il  y  a  quelques  ann^es  beaucoup 
de  partisans,  nest  plus  guere  pr^conise. 

Les  boulons  pour  attaches  sont  excentriques,  de  sorto  que  la  surlargeur  de  la  voie  est  obtenue 
par  un  simple  changement  dans  la  position  de  ces  pieces,  sans  qu'il  faille  percer  sp^cialement  les 
traverses  pour  la  voie  courbe. 

Le  rail  Vignole  est  exclusivoment  employ^  en  Allemagne  avec  les  traverses  m^talliques. 

En  Angleterre,  une  seule  CJompagnie  de  chemin  de  (ev,  le  «  London  and  North  Western 
Railway  »,  a  fait  une  application  de  traverses  m6talliques;  leur  profil  se  rapproche  du  type 
Vautherin,  et  la  voie  a  ete  constitute  d'aprds  le  systeme  Webb ;  le  rail  employ^  est  k  double 
champignon;  les  coussinets  en  acior  sont  I'iv^s  sur  la  table  de  la  traverse,  qui  a,  pour  cette  raison, 
une  grande  largeur,  0™21  environ.  M.  Webb  s'est  attache  k  construire  une  voie  metallique  dans 
laquelle  les  actions  entre  le  rail  et  la  traverse,  d'une  part,  et  entre  le  rail  et  les  attaches,  d'autre 
part,  ne  soiont  pas  trop  dures ;  il  paralt  avoir  r^ussi  k  eviter  cet  inconvenient  inherent  A  la  plu- 
part  des  voies  metalliques  :  1°  en  donnant  k  la  partie  do  la  table  du  coussinet  sous  le  rail,  en  memo 

temps  que  I'inclinaison  du  —,  une  forme  courbe  dont  I'elasticite  sera  mise  en  jeu  lors  du  passage 

des  trains ;  2°  en  adoptant  le  coin  en  bois  de  la  voie  ordinaire  k  coussinets  qu'il  empeche,  du 
resto,  de  se  desserrer  par  un  artifice  de  construction  de  la  joue  du  coussinet. 

La  longueur  de  la  travei*se,  qui  est  on  acier,  est  de  2'"70.  Son  poids,  y  compris  celui  des 
coussinets,  est  de  78  kilogrammes;  15,000  de  ces  traverses  ont  ete  posees  pendant  les 
annees  1880,  1882  et  1883,  dans  une  partie  de  voie  parcouruo  par  des  trains  dont  la  vitosse 
atteint  96  kilometres  k  Ihcure;  elles  ont  donne  jusqu'ici  do  bons  resultats  a  tous  les  points  de  vue. 

En  France  et  on  Bclgique  on  a  fait,  il  y  a  plusieurs  annees,  dos  essais  de  traverses  metalliques 
qui  n'ont  pas  reussi,  a  cause  de  leur  peu  de  solidite  et  des  moyens  d'attache  defectueux ;  on  va 
se  livrer,  dans  ces  pays,  k  de  nouvelles  experiences  qui  auront  lieu  dans  des  conditions  plus 
favorables. 


Snr  pertained  ligncs  hollandui^t?.",  on  n  fnit.  ilepnis  ijiielquiw  Nnnies,  diTWs  eswils  do  trBversw  ^ 
111  dial]  1  qu  ea ;  outi'e  les  profilt;  en  iiiaigp  en  Allt-mngiKr,  on  i  adopts  iin  type  noiivcan  oppeld 
"  Post  -,  dii  noin  d?  soniiirenteur;  la  traverse  Post,  eii  acier  dons,  dunno  par  1q  Inmrnago 
rinclinaison  dii  -^  pour  Tappui  dii  rail,  en  miine  temps  ijii'iin  ii>nrot'c«ment  de  la  nintit'r«  atix 
points  \es  plus  &tigii^.  Sa  longueur  ettt  de  '2'"60,  sou  pciids  de  49  kiloi^ranimes ;  le  sysUine 
d'attaclies  consUCe  dims  reiiiplol  de  boiilona  avec  crapauda  et  rondello  en  spirale  intercoliic  antra 
r^roii  ot  le  cmpaiid.  Les  pi-omieit;  cssais  do  1»  traverse  Post  sent  tout  r^ents. 

Les  Iraveities  en  boiw  jiont  trop  coniiueii  ]>our  qu'il  faille  on  pai'ler  longnement ;  los  essences 
emplojAes  sont  le  cli^no  piiiparS  uu  lion  pr^pBi'ii  et  Ic  sapin  ct  le  liotre  tonjoiirs  prdjiar^;  les 
inatiiree  antiseptiqnes  les  plus  omploySos  sont  la  ertosote  et  le  chlorure  de  line  pur  ou  mfllangd    i 
do  crtkHote.  ' 

Les  dimensions  des  trHTorees  on  bois  varient  de  a^SO  k  2"'fiO  pour  la  longueur  et  do    ' 
oie  *  5^  P"'"'  ^^  dimensions  ti'ansTeraales.  On  emploie  les  traverses  deini-rondes  ou  fiquarrios  j 
les  premifii'es  sont  plus  toDnomiqiies,  mais  les  sccoiides  donnont  une  vole  plus  stalile. 

A  moins  qu'iine  voie  soit  tonjoiirs  en  parfnit  iJtat  ati  point  de  vue  dn  I>ou(Tftge,  clioso  presque 
impossible  ft  obtenir  dans  la  pratique,  des  chocs  fInisEciit  pui'  se  pit>dui]-e  enti'e  Je  rail  et  la 
traverse  lot's  dn  passage  des  trains,  et  il  y  a  penetration  du  patin  dans  la  traverse ;  c'est  la  cause 
destntctive  la  plus  importante  dos  traverses  en  bois.  On  y  rem^ie  par  I'emploi.  de  plaques 
intenn^liaires  en  Fer  ou  en  ncior  qui  r^partissent  les  pressions  sur  de  gi'andes  surfaces  de 
tifLverses.  Le  Nord  fran^'ais  iiitercale,  enti-o  le  jMitin  du  rail  et  les  travei-ses,  des  plaques  en 
feutre  bitnmi!  qui  rcmplissont  le  meme  but  et  out,  en  outre,  I'nvantage  d'udoucir  le  ronlement. 
Ces  plaques  ne  durciit  que  deu\  ans;  pour  les  rcnonveler,  il  fnut  enlever  le  rail,  ce  qui  est 
un  iDConv^nient  s^rieux. 

Le  rail  Vignole  et  le  rail  il  iloiible  bouri-etet  sont  euiploji^.^  conciirretntnent  iivec  les  travei'ses 
en  bois;  ils out  encore  Inn  et  I'uuti'e  leni's  partisans. 

II  semble  quo  la  voie  &  double  bourrelet  sur  traverMis  en  boiB.  plu^  massive,  plus  sIaUo  et 
plus  ^liistiqiie,  ronvinnt  micuK  ponr  les  lignos  parconnies  {ur  les  trains  k  trOs  gnmde  vitesse; 
elle  est  g^n^rals  en  Angletunv,  mais  n'est  pins  emplojte  sur  le  rontinent  que  par  quelques-unes 
■  des  grabdes  Compagnies  fr'an^aises ; .  la  voio  Vignole  est  plus  ficonnmiquo  d'Stablisscment  el 
domande  moins  do  stij^tion  dans  rontrcttcn,  ce  qui  fait  qu'elle  est  gdu^ralejnent  prdf^r^. 
Le  i-opnMhe  qn'on  lui  a  fait  pendant  longtomps  de  donner  lieu,  lors  du  I'enouvdlement  des  raits, 
a  uno  d^rioration  des  traverses  ot  &  une  interniption  rclativement  longue  do  In  ligue,  a  perdu 
beniiconp  de  son  importance  depuis  la  siib.^'tttiitton  de  I'ucier  an  for  dans  la  bbrication  des  rails.    ' 

L'acior  fondu  est  BinSraloment  employe  aujourdliui  dans  la  fabrication  des  rails;  Vacier  doux 
paralt  avoir  la  preference  sur  I'acier  dui-. 

Ia  longiinnr  dos  mils  varie  gSneralemonl  de  6  fl  9  metres. 

Le«iChemins  de  far  meridionaui,  en  Italie,  emploient  cependant  depuie  longtempsdes  rails  de 
13  metres ;  quelques  Compagnies  franvaises  commandent  aiissi  des  rails  de  cctto  longueur. 

Le  profil  des  rails  et  I'dcartoment  dee  travorses  sont  donx  eldmonts  qui  varient  avcc  le  degrt 
ilo  resistance  et  de  raidour  que  la  voie  doit  presenter  en  Cgard  A  rint«nsite  du  traflc  et  A  la 
vitesse  de!<  trains  qui  doivent  y  clrcnler.  Li.  ou  de  gi'andes  viteases  sont  exjgees,  il  faut  des  voiet 
tros  lourdes,  tre«  raides  et  dont  les  d6formatii)ns  resrent  aii-dessons  des  valours  que  compoiient 
les  i.'oellicients  de  la  i-^sistance  permanento  des  matSriaux  employes :  il  importc,  en  eOet,  qne,  "1 
pour  do  grandos  vitesses,  la  surface  de  loulement  soit  aussi  dwite  que  possible,  tant  au  point  I 
de  vne  de  la  stability  dn  motmir  que  pour  le  confort  des  vovngeurs. 
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Les  Anglais  ont  r^lis^  cette  condition  dans  r^tablissemeut  de  leui*s  voies ;  le  poids  des  rails 
employes  atteint  jusque  42  kilogrammes  par.  metre  courant.  et  Tespacement  des  traverses,  qui 
sent  Quarries,  ne  d^passe  pas  0™81 ;  ajoutons  quen  adoptant  la  voie  &  coussinets  sur  traverses 
en  bois,  ils  ont  obtenu,  en  meme  temps  que  la  raideur,  de  r6lasticit<5  par  suite  de  la  compressi- 
bilitfS  du  support  et  de  lattache.  Sur  le  continent,  lo  poids  des  rails  sur  les  lignes  &  grando 
circulation  ne  d^passe  pas  38  kilogrammes  par  metre  courant,  et  I'espacement  dos  traverses  varie 
de  0"89  *  0«»95. 

Kn  ce  qui  concerne  la  rfeistance  de  la  voie,  on  la  obtenue  de  deux  famous,  soit  en  augnientant 
le  profil  du  rail,  soit  en  diminuant  I'espacement  des  traverses ;  il  y  a  des  limites  k  observer, 
puisqu'il  faut  tcnir  compte  de  la  possibility  du  bourrage,  de  la  n^cessit^  d'un  entretoisement 
suffisant  des  deux  files  de  rails  et  d'un  maximum  de  pression  par  unit6  de  surface  sur  le  ballast. 
Le  choix  &  faire  depend  de  plusieurs  considerations  :  prix  rolatifs  de  la  matiere  du  support  et 
des  rails,  taux  des  salaii*es,  d^veloppement  possible  du  trafic  de  la  ligne  consider^. 

L  augmentation  du  nombre  des  traverses  entraine  Taugmentation  de  la  main-d'oeuvre  d'entretien 
et  donne  une  importance  relative  plus  grande  &  celui  des  elements  de  la  voie  qui  est  le  plus 
rapidement  ddtruit. 

En  Am^rique,  oil  le  bois  est  abondant,  le  poids  des  rails  ne  d^passe  pas  30  kilogrammes  par 
m^tre  courant,  mais  I'^cartement  des  traverses  daxe  en  axe  est  r^duit  i  0"'61. 

Le  Nord  fran^ais  a  deux  types  de  voie  Vignole  pour  ses  voies  principales :  Tun  comport©  des 
rails  de  6  metres,  pesant  37  kilogrammes  par  metre  courant  avec  7  traverses;  Tauti-e,  des  rails 
de  8  metres,  pesant  30  kilogrammes  par  metre  courant  avec  10  travei'ses;  la  stability  g6n6ralo 
dc  ces  deux  voies  est  d  peu  prds  la  meme ;  la  seconde  est  plus  ^conomique  que  la  premiere  comme 
cout  d'etablissement,  mais  la  main-d'oeuvre  de  son  entretien  est  plus  on^reuse;  il  seinble  y  avoir 
compensation  k  ce  double  point  de  vue,  mais  la  seconde  pr(^sente  un  autre  ddsavantage  par  suite 
de  ce  que  I'^l^ment  p<§rissable  de  la  voie,  c'est-^-dire  la  traverse,  y  est  en  plus  forte  proportion 
que  dans  la  premiere. 

On  reconnalt  gdu^ralement  aujourd'hui  de  grands  avantages  k  placer  le  joint  des  rails  en 
porte-&-fa«x. 

Les  dclisses  sont  renforc^s  en  forme  de  corniores  et  viennent  butter  centre  les  attaches  des 
traverses  contre-joint,  en  vue  de  combattre  le  cheminement  du  rail ;  dans  ce  meme  but,  la  partie 
horizontale  de  la  coruiore  est  souvent  entaill^e  au  droit  des  appuis  pour  recevoir  le  corps  du 
crampon. 

Le  rail  Vignole  est  fix6  sur  les  traverses  par  I'intermc^diaire  de  crampons  ou  de  tire-fonds  ; 
ces  deux  systemes  d  attache  sont*  employes  concurremment ;  il  semble  cependaut  qu'une 
preference  se  manifesto  pour  le  tire-fond,  surtout  depuis  I'emploi  des  rails  d'acier  qui  noblige 
plus  k  enlever  les  attaches  aussi  fr^quemment  que  cela  etait  ndcessaii'e  avec  les  rails  en  fer. 
Quelques  Administrations  prdconisent  la  galvanisation  des  attaches  en  vue  de  les  preserver  do  la 
rouille. 

Ijb  coussinet  de  la  voie  k  double  bourrelet  se  fixe  sur  la  traverse  au  moyen  de  tire-fonds,  de 
chevilles  en  fer  ou  en  bois  comprime ;  cette  derniere  attache  paralt  donner  les  meilleurs  r^sultats. 

Pour  prevenir  le  desserrage  des  boulons  d*<5clisses,  on  fait  beaucoup  usage  de  pieces  elastiques 
de  diverses  formes  qu'on  intercale  entre  I'dcrou  et  I'eclisse  et  qui,  par  la  pression  constante 
qu'elles  exercent  sur  I'ecrou,  empechent  son  desserrage. 

Embinnchcmeuts,  —  Les  voies  des  grands  r^scaux  de  chemins  de  fer  moins  parcouruos  que 
les  autrcs,  et  qu'on  ddsigne  souvent  sous  le  nom  d'embrnnchcmcnts,  doivent  etre  moins  fortement 
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constitii^s ;  dans  certains  pays,  notamment  en  Allemagne  et  en  Belgiqno,  aucune  distinction 
n'a  6t6  faite  oti,  si  des  differences  existent,  elles  sont  fort  peu  importantes.  En  France,  pour  ces 
voies  secondaires,  on  a  r6duit  de  5  et  jusqu'i  8  kilogrammes  par  m^tre  courant  le  poids  des 
rails,  et  sou  vent  on  a  en  m6me  temps  donn4  aiix  traverses  un  plus  grand  ^cartement.  En 
Hollande,  meme  reduction  sur  le  poids  des  rails,  et  les  traverses  en  chene  ou  en  sapin  prt^pard 

0  14  •  . 

do  2'"60  ^^  des  voies  tres  fatigudes  ont  6t^  remplac^os  dans  les  voies  secondaires  par  des 

0  13 

traverses  en  sapin  pr6par(ies  au  chlorure  de  zinc  et  qui  ont  comme  dimensions  2™40  r^\  T^car- 
tomont  des  appuis  est  rest6  le  meme.  ,         * 

Aucune  application  do  voie  m^tallique  n'a  et6  faite  sur  les  embranchements. 

B.   LIGNES  SECONDAIRES  OU  DINTERET  LOCAL. 

l.a  largeur  de  la  voie  des  lignes  d'intdret  local  existantes  varie  beaucoup,  aucune  regie  n'a  ^t6 
pos6e  jusqu'ici  pour  la  fixer;  il  semble  qu'un  syst^me  trop  absolu  prdsente  de  grands  incon- 
vOnients.  II  faut  tenir  compto  des  conditions  d'^tablissement  de  la  voie,  des  difficultds  du  trac6, 
des  d^pensos  de  construction  et  des  recettes  pr6sum(3os  de  I'exploitation,  de  I'importance  et  de 
la  nature  du  trafic  dans  le  present  et  dans  I'avenir,  des  inconv^nients  de  I'isolement  de  la  ligne  par 
rapport  aux  rciseaux  voisins,  des  frais  de  transbordement,  etc.;  on  admet  g^n^ralement  que,  du 
moment  oil  Ton  a  do  s(5rieux  motifs  pour  rojeter  la  voie  normale,  il  convient  de  ne  pas  d^passer 
la  largour  do  l'"00,  sous  peine  de  perdre  presque  tous  les  avantages  de  la  voie^troite. 

On  a  fait  aussi  romarquer  qu'en  descendant  comme  largeur  au-dessous  de  1"00,  on  obtient 
linn  flnxil)ilit(^  d'autant  plus  grandc  dans  le  trac6  et  une  reduction  dans  le  cout  de  letablisso 
niont,   m/tin  qu'uno  largeur  trop  r^duite  se  pretc  mal  ii  la  construction  ^conomique  du  mate- 
rial rniilnnt  et  A  uno  bonne  utilisation  des  voitures  A  voyageui^s. 

Largeur  de  quelqnes  voies  secondaires : 

(!)it)|iiiii  dil  do  Fohtiniog,  on  Angletorre 0^61 

riiiiiiiliMln  fur  do  Taviers  ti  Embresin,  en  Belgique 0™71 

(lioiuimlo  lor  do  llari-Harletta,  en  Italic 0^75 

('niii)iMHii'"  ♦'••** ''^•"'"^'***  *^*^  ^*^^' ^^P^"^^®^'^®^^^*^*  ^^'^  ^''^'^^® 1™00 

l.lHIion  d'l|jh\i<M  loral,  on  Norvogo 1"067 

l.it  lMrg:oui'  doM  liKiioH  d'lnterot  local  en  Hollande  est  variable;  on  connait  dans  ce  pays  les 
lnrnuui'«BUivMijlo«  ;  ()'"7r),  —  1"'00  —  ln'067  et  1"»435. 

t.K  \nio  Vi^imlo  mir  triivornos  en  bois  a  ^t6  gdneralement  adoptee  jusqu'ici  dans  la  con- 
ulniollnii  doa  ll^'|lOM  KooniidairoH;  los  dimensions  de  ses  parties  constitutives  sont  variables  d'apres 
lo  jMiiiU  tU^^  |n«MiiiiiilivoK  oiiiployi\<»s;  la  vitesse  ne  paralt  pas  devoir  otre  prise  en  consideration, 
|iulMjiul  Oil  ^U^  roM.-iriiro  dfM  li^'K"^  d'iiitenH  local  <lo  multiplier  les  points  d arret  et,  par  suite, 
iU^  miiiohor  lun^lniiirt  A  i\o  fuiblos  vili'sstvs. 

|,o  iiN>iMHi  do«  liKin'-'  Mociuidjiin's  on  Corse  a  6t6  oonstrnit  avec  la  voie  A  double  champignon, 
ol  ijUolmioM  |mrlioM  dit  vnio  d'inieivt  local  vn  Italic  et  on  Hollande  ont  ete  etablics  avec  la  lon- 
j<i'lno  iiuMallnjiM'  tlu  HyMtAiiio  do  Sorros  et  Hattig.  II  paralt  que,  dans  ces  conditions,  cette  voie 
diMiiiit  do  lioii'<  n^iiltntM. 
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Nous  ne  pensons  pas  que  des  voies  secondaires  aient  6t6  construites  avec  des  traverses  mdtal- 
liques. 

Le  poids  des  rails  employes  dans  r^tablissement  des  voies  appartenant  aux  lignes  d'int^rct  local 
Tarie  de  15  A  21  kilogrammes  par  metre  courant,  I'^cartement  des  traverses  de  0"'83  i  0™96, 

leur  longueur  de  1™60  A  l'"80,  et  leurs  dimensions   transversales  de  .T-rT^TTw'  ^®  chene  est 
g^n^ralement  employ^  et  presque  toigours  le  joint  est  en  porte-A-faux. 

CONCLUSIONS. 

De  tout  ce  qui  vient  d'etre  expos6  sur  la  question  actuelle  des  voies  ferries,  il  semble  que 
le  prochain  Congres  des  chemins  de  fer  pour  rait  utilement  se  proposer  de  r^soudre  les  points 
suivants  : 

A.  Les  voies  m6tallique»,  sur  longrines  ou  sur  travei*ses,  consid6r6es  sous  les  multiples  points 
de  vue  de  la  stability,  du  cout  de  premier  ^tablissement,  du  coiit  d'entreticn  et  de  la  durde, 
peuvent-elles  dans  tons  les  cas,  ou  soulement  dans  des  circonstances  d^termindes,  soutenir  avec 
avantage  la  concurrence  des  voies  sur  traverses  en  bois,  et,  le  cas  (ichdant,  quelles  doivent  etre 
les  conditions  de  construction  et  d'exploitation  des  lignes  principales  ou  secondaires  oil  leur  emploi 
se  recommande. 

B.  Comment  doit  etre  constitu6  le  meilleur  support  mdtallique  k  pr^coniser  dventuellement ; 

1®  Pour  les  lignes  principales  A  grando  circulation; 

2**  Pour  les  lignes  principales  considdr^es  comme  embranchements  ; 

3®  Pour  les  lignes  secondaires  ou  d'int6ret  local  ? 

C.  Convient-il  d'adopter  plusleurs  types  de  voie  de  resistance  diff(5rente  sur  un  meme  r^seau 
oil  de  grandes  variations  existent  aussi  bien  dans  la  vitesse  que  dans  Tin  tensity  du  trade? 

D.  Comment  doivent  6tre  constitu6s  ces  divers  types  de  voie? 

E.  Quelle  est  la  meilleure  largcur  A  donner  aux  voies  secondaires  dites  d'intdret  local,  et  quel 
est  le  type  de  voie  qui  s'adapte  le  mieux  &  ces  voies  de  communication  ? 

Lebon, 
Dirccieur  au  Grand  Central  BeU/e. 


DISCUSSION  EN  SECTION 


-••- 


(irc    SECTION) 

Stance  du  10  aoflt  (matin). 

Pr^sidence  de  M.  Max  Edler  von  LEBER. 
Secretaire  prixcipal  :  M.  LEBON. 

La  seance  est  ouverle  Ji  9  1/4  heures. 

M.  le  President  .Messieurs,  j'ai  h  vous  faire  line  coinniunication. 

Je  viens  de  recevoir  un  ouvrage  qui  n'a  pas  encore  el6  publi6 :  c'est  Ic  volume 
do  la  stalisliqiie  internationale  pabli6e  conformement  aux  d6cisions  do  la  Have  (^). 

Cot  ouvrage  conlient  des  chiffres  tres  intoressanls;  je  me  permets  de  vous  on 
ciler  quelques-uns.  J  y  vois  que  la  Belgique,  sur  une  longueur  totalc  de  voies  do 
6,G00  kilometres,  a  247  kilometres  de  voies  enti^rcment  melalliques;  que  I'Au- 
trichc,  qui  a  25,000  kilometres  de  voies,  n'a  que  63  kilometres  de  voies 
m6talliques;  que,  par  centre,  TAllemagne,  qui  a  59,000  kilometres  de  voies,  a 
7,000  kilometres  de  voies  enti6rement  m^talliques. 

J'en  conclus  que  ce  sent  les  ingenieurs  allemands  qui  doivent  avoir  le  plus 
d'expericnce  en  ce  qui  concerne  les  voies  mctalliques. 

11  a  ele  depose  sur  le  bureau  plusieurs  dessins  relatifs  k  la  voie  et  dont  vous 
pourrez  prendre  connaissance  (^);  il  s'y  trouve  aussilesprotocoles  de  la  conference 
de  Berne  relatifs  fi  Tunite  technique  (')  el  les  prolocoles  des  cliemins  de 
fer  allemands  (^),  qui  pourraient  peut-etre  vous  etre  utiles. 

J'ai  egalement  depose  sur  le  bureau  une  publication  de  TUnion  des  ingenieurs 
et  archilectes  de  Vienne  (•),  dans  laquelle  vous  irouveroz  tous  les  systemes  de 
voies  metalliques  donl  il  esl  question  dans  le  rapport  de  M.  Lebon. 

Nous  avons  encore  rocu  une  brochure  et  des  dessins  concernant  la  voie  metal- 
lique  Heindl  (^),  placee  dans  le  grand  tunnel  do  TArlberg,  sur  une  longueur 
de  22  kilometres;  cetle  brochure  est  redigre  par  rinvenleur. 

Enfin,  en  ce  qui  concerne  les  profils  de  rails,  je  vous  soumels  un  travail  que 
j  ai  fait  sur  les  chemins  de  fer  fran^ais  ('). 

('j  Voir  aux  annexes  la  lijite  dui?  brucliiues  et  (lf.<  uuvrage?>  deposes.  • 
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Nous  dcvons  abordcr  aujourd'luii  retudo  do  la  premiere  question. 
En  raison  du  temps  tr6s  court  donl  nous  disposons,  nous  nous  bomerons  k  dis- 
cuter  les  conclusions  du  rapport  de  M.  Lebon.  EUes  sent  ainsi  formul^es  : 

«  A.  —  Les  voies  metalliqucSy  sur  longrines  ou  sur  traverses,  considerees 
sous  les  multiples  points  de  vue  de  la  stabilite,  du  cout  de  premier  ctablis- 
sementj  du  cout  d'entretien  et  de  la  duree,  peuvent-elles ,  dans  tons  les  cas, 
OH  seulement  dans  des  circonstances  determinees,  soutenir  avec  avantage  la 
concurrence  des  voies  sur  traverses  en  hois,  et,  le  cas  eclieant,  quelles 
doivent  elre  les  conditions  de  construction  et  d' exploitation  des  lignes  prin- 
cipales  ou  secondaires  oil  leur  emploi  se  recommande? 

«  B.  —  Comment  doit  etre  constitue  le  meilleur  support  metallique  a  pre- 
coniser  eventuellement  : 

«  1**  Pour  les  lignes  principalcs  a  grande  circulation; 

«  2^  Pour  les  lignes  principalcs  considerees  comme  emhranclicmcnts ; 

a  3*^  Pour  les  lignes  secondaires  ou  d*  inter  et  local? 

«  C.  —  Convient'il  d'adoptci*  plusieurs  types  de  vote  de  resistance  di/jcrcnte 
sur  un  meme  reseau  ou  de  grandes  variations  existent  aussi  bien  dans  la 
vilessc  que  dans  I'intensite  du  trafic? 

cc  D.  —  Commetit  doivent  etre  constitues  ces  divers  types  de  voie  ? 

«  E.  —  Quelle  est  la  meilleure  largeurd  donneraux  voies  secondaires  dites 
d*interel  local,  et  quel  est^le  type  de  voie  qui  s'adaptc  le  mieux  a  ces  voies 
de  communication  ?  » 

M.  Cousin  {Belgique).  Je  crois  que  nous  pourrions  6cartcr  le  litlera  E, 
relatif  aux  chemins  de  fer  d'int6ret  local  ou  secondaires  qui  ne  paraissent  pas 
devoir  devenir  des  lignes  Internationales. 

J 'ai  encore  une  observation  i  presenter.  A  lire  Texcellcnt  rapport  de  M.  Lebon, 
on  pourrait  croire  que  la  section  discutera  uniqucment  la  nature  de  la  voie, 
voie  metallique  ou  sur  supports  en  bois.  Ne  serail-il  pas  utile  d'6tendre  la  discus- 
sion aux  6l6ments  m6mes  de  la  voie?  Je  crois  qu'il  ne  serait  pas  sans  utilit6  pour 
les  exploitants,  les  industriels  et  les  fabricants,  de  fixer  quclques  types  de  rails. 

Une  chose  frappe  tons  ceux  qui  s'occupent  de  chomins  de  fer  :  c'est  Timmense 
variel6  de  profits  de  rails  qu'on  rencontre.  On  pout  dire  que  cliaque  Compagnie 
a  son  h'pe;  or,  les  conditions  d'exploilalion  variont  pcu  d'uno  Compagnie  Ji  Tautre. 


Ti 
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II  serait  done,  me  parait-il,  utile  de  discuter  la  question  et  d'arriver  peut-§tre 
k  fixer  quelques  types,  comme  on  I'a  fait  pour  d'autres  fers  sp6ciaux  profil6s. 

II  y  a  d'autres  elements  de  la  voie  qu'on  discute  souvent  dans  les  revues  : 
la  pose  en  courbe,  par  exemple.  Certaines  Gompagnies  sent  pour  le  sur^carte- 
ment  ou  le  maintien  dans  les  courbes  du  m6me  jeu  que  dans  les  parties 
droites;  d'autres,  au  contraire,  forcent  I'dcartement  dans  I'alignement  droit  et 
conservent  la  memo  jauge  dans  les  courbes. 

Ge  sent  li  deux  questions  qui  me  viennent  k  I'esprit,  raais  je  pense  qu'il  y  en 
a  bien  d'autres,  et  je  demande  au  bureau,  bien  que  ce  ne  soit  pas  explicitement  dit 
par  le  rapporteur,  de  comprendre  dans  la  discussion  tons  les  6l6ments  de  la  voie. 

M.  Lebon,  rapporteur.  M.  Gousin  soul^ve  un  debat  sur  un  point  tr^s  impor- 
tant de  la  quej?tion  de  la  voie;  mais  je  lui  ferai  remarquer  que  c'est  dans  la 
2^  section  que  doivent  ctrc  Iraitoes  les  questions  qu'il  vient  de  poser.  En  effet, 
parmi  les  questions  que  la  2®  section  a  i  resoudre,  je  trouve  : 

«  Moyens  gencraux  de  r6duire  les  depenses  : 

«  i4.  D'entretien,  de  surveillance  et  de  gardiennage  des  voies  ferries; 

«  B.  De  traction  et  de  materiel; 

«  C  De  raanutention  et  de  manoeuvres  dans  les  gares.  « 

Les  questions  des  courbes,  du  choix  des  profils  de  rails  rentrenl  plulot  dans, 
ce  programme;  et,  en  effot,  si  mes  souvenirs  sent  exacts,  le  rapport  de  M.  De  Bus- 
schere  resout,  en  parlie,  les  questions  que  M.  Cousin  signale  Ji  notre  attention; 
si  done  nous  nous  en  occupions,  il  y  aurait  double  emploi. 

M.  le  President.  C'est  surlout  la  question  pratique  qui  doit  nous  oecuper. 
Nous  avons  fort  pou  de  temps,  et  il  serait  peut-etre  t6m6raire  de  prendre  des 
questions  du  programme  d'une  autre  section  pour  les  reporter  dans  le  n6tre. 
Cependant  si,  apr^s  I'examen  de  notre  programme,  il  nous  restait  un  pen  de 
temps,  nous  pourrlons  etudier  les  questions  dont  a  parl6  M.  Gousin  et  qui,  en  effet, 
concernent  la  voie. 

Nous  nous  sommes  meme  mis  d'accord  avcc  le  bureau  du  GongrSs,  qui  ne  voit 
pas  d'inconvenicnt  \  ce  que  nous  agissions  ainsi. 

M.  Cousin  propose  de  supprimer  le  littora  E. 

Un  membre.  Nous  pourrions  reservcr  cc  liucra  et  Ic  discuter  s'il  nous  resle 
du  temps. 
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M.  le  President.  II  en  sera  ainsi. 

Uassemblee  aborde  la  discussion  du  littera  A  do  la  premiere  question  : 

A.  —  Les  voies  metalliques,  stir  longrines  on  sur  traverses,  considerees 
wus  les  multiples  points  de  vue  de  la  stabilite,  du  cout  de  premier  etablis- 
mnmt,  du  coAt  d'entretien  et  de  la  duree,  peuvent-elles  dans  tons  les  cas, 
OM  seulement  dans  des  circonstances  determinees,  soutenir  avee  avantage  la 
concurrence  des  voies  sur  traverses  en  bois,  et,  le  cas  echeant,  quelles 
doivmt  etre  les  conditions  de  construction  et  d' exploitation  des  ligms  prin- 
cipales  ou  secondaires  oil  leur  emploi  se  recommande? 

M.  Bricka  (France).  Charge  par  le  Gouverneraent  frangais,  il  y  a  quelques 
mois,  de  faire  une  6tude  speciale  des  voies  enti^rement  m6talliques,  j'ai  visit6 
la  HoUande  et  une  partie  de  rAllcmagnc,  notamment  la  Westphalie  et  la  vallee 
duRhin;  je  me  suis  mis  en  rapport  avccles  ingenieurs  de  la  Suisse,  et  j'ai 
recueilli  un  assez  grand  nombre  de  renseignements  et  d'opinions  sur  la  question 
qui  nous  occupe . 

Je  pense,  messieurs,  qu  un  expos6  soramaire,  d'abord  de  la  statistique  des  voies 
metalliques  et  ensuite  des  opinions  des  ing6nicurs  que  j'ai  consult6s,  pourra 
presenter  pour  vous  quelquo  int^rot. 

Comme  I'a  dit  notre  honorable  President,  c'est  en  Allemagne  que  les  voies 
m6talliques  sent  le  plus  r6pandues  ct  leur  emploi  y  a  fait  des  progrfts  conside- 
rables. C'est  ainsi  que  la  Soci6t6  des  chemins  de  fer  de  Bcrg-ct-Marche,  qui, 
depuis  longtemps,  a  fait  I'essai  des  voies  m6talliques,  les  a  aujourd'hui  dcfini- 
tivement  adopt6es  et  ne  pose  plus  de  traverses  en  bois. 

Voici  une  statistique  compar(5e  de  I'emploi  des  traverses  m6talliques  sur 
quelques  lignes  de  TAllemagno,  de  la  HoUande  et  de  la  Suisse  : 
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DESIGNATION 


des 


ADMINISTRATIONS 


ALLEMAGNE. 

Direction  des  chemins  de  fer  do  Berg-et- 
Marche 

Direction  des  chemins  de  fer  de  la  rive 
gauche  du  Rhin 

Direction  des  chemins  de  fer  de  la  rive 
droite  du  Rhin 

Direction  des  chemins  de  fer  d'Alsacc- 
Lorraino 

Chemin  do  fer  de  Main-Neckar     . 

Chemin  de  fer  Louis  de  Hesse  .... 

Chemins  do  fer  de  TEtat  de  Bade . 

t 

Chemins  de  fer  de  I'Etat  de  Wuitembcrg. 

* 

Chemins  de  fer  de  TEtat  de  Baviero  .     . 

HOLLANDE. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  hollandais. 
Compagnio  du  chemin   de  fer  du  Rhin 


n^rlandais 


Compagnie   du   chemin   de   fer    central 
n^rlandais 

• 

Compagnie  des  chemins  do  fer  de  I'Etat 
n^erlandais 

SUISSE. 

Compagnie   du   chemin    de   fer   central 
Suisse ^. 

Compagnie  du  chemin  fer  de  la  Suisse 
occidentale  et  du  Simplon  .... 

Chemin  de  fer  du  nord-estde  la  Suisse  (*). 

Compagnie  du  chemin   de  for  du  Saint- 
Gothard 


LONGUEUR 
des 

LIGKB8. 


Kilomelres. 

1,181 

1,632 

1,750 

1,291 
95 
674 
1,290 
1,544 
4,374 

351 

210 

103 

1,336 


327 

577 
497 

240 


LOSCmi  TOTiLI 
des 

VOIB8. 


Kilometres. 

2,503 

3,376 

3,367 

2,420 
235 
1,179 
2,292 
2.264 
5,977 

654 
546 
132 

2,001 


571 

775 
772 

328 


LOKEtCt  ID  TOIES 
sur 

TUAVBRSBS 
M^ALUQUES 

en  1883. 


Kilometres. 

807 

910 

429 

79 

16 

214 

172 

251 

12 

116 
85 
74 
15 


54 

13 
0.359 

11 


Le  d6Yeloppemeiit  total  des  voics  sur  traverses  metalliques  en  Europe  attei- 
gnait  4,000  kilometres  h  la  fin  de  1883. 

(*)  Le  chemin  de  fer  du  Nord-Est  de  la  Suisse  a  adoptt^  (l(^fiiiitivenient  K\s  traverses  metalliques 
pour  la  jx>se  et  Jes  rcnouvellements  gondraux  de  sos  vuios. 
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Ces  chiiTros  sont  oxtraits  do  la  statislique  dcs  chemins  de  fer  allemends  on 
r&ultent  des  renseignemcnts  que  les  ing6nieurs  des  Administrations  que  j  ai 
cilecs  ont  bien  voulu  mc  donner. 

Si  Ton  compare  le  d^veloppement  des  voies  sur  longrines  m6taliiqucs  et  des 
voies  sur  traverses  m6talliques,  il  en  rfeulte  que  les  voies  sur  longrines  m6tal- 
liques,  qui  ont  eu  un  certain  succ6s  en  Allemagne,  sont  en  d^croissance,  tandis 
que  Temploi  des  traverses  fait  des  progr^s  marqu6s.  Les  Administrations  qui, 
avant  1882,  n'avaient  pas  encore  fait  usage  de  longrines  metalliques  n'en  ont 
pas,  je  crois,  adopts  Temploi;  quant  h  celles  qui  les  avaient  adoptees  ant^rieure- 
ment,  elles  y  ont  renonc6  pour  la  plupart,  ou  en  r6duisent  Temploi  k  certains 
cas  particuliers. 

Je  me  permets  maintenant,  messieurs,  de  vous  indiquer  les  rfeultats  qui  me 
paraissent  ressortir  des  renseignements  qui  m'ont  6t6  fournis  par  les  ingiJnieurs 
charges  de  I'entretien  des  voies  dont  je  viens  de  parlor,  r6sultats  qui,  en  g6n6ral, 
conduisent  h  des  conclusions  notablement  differentes  de  celles  de  M.  Lebon. 

D'aprfes  le  rapport  de  M.  Lebon  et  aussi  dapr^s  la  note  de  M.  Vogelaere  (^), 
il  semblerait  que  les  traverses  m6talliques  ne  donnent  des  rdsultats  satisfaisants 
que  lorsque  leur  poids  est  considerable,  lorsqu'elles  p5sent  70  kilogrammes,  par 
exemple. 

Ce  n'est  pas  I'avis  des  ing^nieurs  hollandais  et  allemands  que  j'ai  consults. 
D'aprfes  la  grande  majority  de  ceux  qui  s'occupent  de  I'entretien  des  voies 
depuis  un  certain  nombre  d'ann^es,  la  traverse  m6tallique  de  50  kilogrammes 
environ  donne  des  r6sullats  tout  k  fait  satisfaisants.  On  a  commence  par 
employer  des  traverses  de  35  kilogrammes,  qui  ont  6t6  reconnues  insuffisantes 
et  dune  stability  tres  faible,  ensuite  on  en  a  employ^  de  40  kilogrammes,  puis 
de  45  kilogrammes,  enfin  de  50  kilogrammes. 

Certaines  Administrations  emploient  des  traverses  d  un  poids  plus  considerable. 
Ainsi,  le  chemin  de  fer  de  I'fitat  de  Wurtemberg  emploie  une  traverse  du  poids 
de  58  kilogrammes,  dont  les  ing6nieurs  sont  salisfails.  Je  citerai  aussi  la  traverse 
Heindl,  qui  p6se  70  kilogrammes  avec  selles  et  attaches  et  que  Ton  vient 
d'essayer  dans  le  souterrain  de  I'Arlberg.  Cependant,  la  grande  majorit6  des 
ing6nieurs  allemands  et  hollandais  estiment  que  des  traverses  de  50  kilogrammes 
sont  suffisantes  et  permeltent  I'etablissement  dune  voie  parfaitement  stable  et  facile 
k  entretenir. 
Au  point  de  vue  de  la  stability,  il  rfisulte  de  mes  renseignements,  que  les  voies 

^  («)  Voir  page  1-34. 
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sur  traverses  m6talliqucs  —  et  je  parle  ici  des  traverses  d6riv6es  du  systfemc 
Vaiilherin  —  ont  une  assietlc  excellente,  lorsque  les  traverses  ont  un  poids 
suffisant,  ct  rcsistent  aussi  bien  que  les  traverses  en  bois  aux  deplacements 
lat6raux,  tant  dans  les  courbes  que  dans  les  alignements. 

Quant  h  la  question  de  I'entretien,  elle  est  plus  difficile  k  61ucider ;  car  la 
comparaison  est  rendue  d61icate  par  les  variations  de  la  nature  du  terrain  et  du 
ballast  et  par  les  circonstances  locales.  II  me  semble  cependant  d6montr6  que, 
dans  des  conditions  de  stability  suffisante,  les  voies  sur  traverses  m6talliques 
n'entrainent  pas  des  d^penses  d'entretien  sup6rieures  Si  celles  qui  sent  caus6es 
par  les  voies  sur  traverses  en  bois. 

Lorsque,  au  commencement,  les  traverses  m^talliques  ont  6t6  adoptees  en  Alle- 
magne,  et  notamment  dans  I'Etat  prussien,  on  a  fait  remarquer  que  la  Prusse 
poss6dait  en  Westphalie  des  6tablissements  m^tallurgiques  considerables,  et  que, 
par  consequent,  en  adoptant  les  voies  sur  traverses  ra6talliques,  elle  avait  aussi 
en  vue  le  d6veloppement  de  I'industrie  du  fer.  On  pent  r6pondre  k  cela  que  la 
Hollande  n'a  aucune  industrie  m6tallurgique,  quelle  tire  le  fer  de  France  et 
d'AUemagne,  et  cependant  elle  a  adopt6  enti^rement  I'emploi  des  traverses  m6tal- 
liques.  Je  citerai  encore,  corame  ^tant  dans  le  m6me  cas,  1  Administration  des  che- 
mins  de  fer  de  I'fitat  deBade  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Louis  de  Hesse, 
qui,  sans  etre  le  moins  du  monde  interess6es  dans  Tindustrie  du  fer,  sent  cependant 
entierement  favorables  k  I'usage  de  traverses  ra6talliques  et  dont  les  ing6nieurs 
m'ont  declare  n  avoir  pas  trouv6  les  voies  sur  traverses  ra6talliques  d  un  entretien 
plus  onereux  que  les  voies  sur  traverses  en  bois. 

En  r6sum6,  je  crois  que  les  traverses  m6talliques  dun  poids  suffisant  et 
avec  un  bon  ballast  peuvent  donner  une  voie  aussi  stable  et  aussi  facile  k 
cntretenir  que  les  traverses  en  bois.  II  ne  reste  done  plus  que  la  question  du  coAt 
de  premier  6lablissement.  II  y  a  li  une  comparaison  k  faire,  dans  chaque  cas 
parliculier  et  dans  chaque  region,  entre  le  prix  du  fer  ou  de  I'acier  et  le  prix  des 
traverses  en  bois.  Si,  par  exemple,  dans  une  contr^e,  on  pent  obtenir  des  traverses 
en  chene  au  prix  de  4  ou  5  francs,  il  sera  bien  difficile  de  trouver  des  traverses 
m6lalliques  plus  6conomiques;  mais  je  crois  que,  dans  les  circonstances  actuelles, 
au  prix  de  130  &  150  francs  la  tonne  pour  les  traverses  m6talliques  et  de  5 
k  6  francs  la  pi^ce  pour  les  traverses  en  bois,  les  premieres  peuvent  soutenir  la 
concurrence,  et  quo  la  difference  de  prix  est  assez  faible  pour  qu'on  6tudie  la 
question,  dans  chaque  cas,  selon  les  capilaux  dont  on  dispose  et  selon  les  con- 
ditions de  dur^e  auxquelles  on  veut  arriver. 
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Jusqu'Si  present,  cependant,  la  dur6c  n  est  pas  d6lermin6e.  Aprts  ce  r6sum6 
rapide  de  la  situation,  je  mc  permcts  de  prior  M.  Kalflf,  ing6nieur  des  chemins 
de  fer  neerlandais,  do  nous  donner  quelques  rcnscigncmcnts  sur  les  experiences 
faites  dans  son  Administration  h  ce  point  de  vue  de  la  durec  des  traverses  metal- 
liques. 

M.  Kalff  {HoUande).  Voici  les  renseignements  que  demande  M.  Bricka  : 

Les  experiences  faites  en  Hollande  sur  les  traverses  meialliques  ont  coranienc6 
il  y  a  vingt  ans  et,  pendant  cette  p6riode,  nous  avons  pu  constater  lour  durability. 
M.  Lebon  dit,  dans  son  rapport,  que  la  durec  des  traverses  m6talliques  n'a  pu 
encore  Stre  d6termin(5e.  Cela  est  vrai,  mais  ce  n'est  pas  h  dire  qu  il  n'y  ait  pas  de 
r&ultat  acquis;  car  une  experience  de  vingt  ans  signifie  bien  quelque  chose. 

Tout  r6cemment,  j  ai  encore  examine  une  de  nos  lignes,  oil  des  traverses 
metalliqnes  ont  ete  posees  il  y  a  vingt  ans.  Ges  traverses  se  trouvaient  en  parfait 
etat  et,  en  en  faisant  enlever  et  peser  quelques-unes,  je  n  ai  constate  qu  une  perte 
de  poids  de  4  p.  c.  II  semble  done  que  la  duree  n'a  pas  de  limite,  et  que  des 
traverses  metalliques  d'un  poids  suffisant  et  d'une  bonne  construction  peuvent 
durer  au  moins  cinquante  ans. 

Ces  traverses,  experimentees  il  y  a  vingt  ans,  sent  loin  d'etre  parfaites;  elles 
sont  du  systeme  Cosyns,  se  composent  d'une  simple  poutrelle  et  oflfrent  cet  incon- 
venient qu'il  faut  enterrer  une  selle  de  bois  entre  le  patin  du  rail  el  la  traverse. 

Depuis  lors,  nous  avons  adopte  des  traverses  d'une  forme  plus  ralionnelle, 
constituant  en  quelque  sorte  un  moule,  que  le  ballast  vient  remplir,  la  traverse 
devenant  alors  une  veritable  traverse  de  ballast.  Nous  avons  ainsi  obtenu,  avec 
la  traverse  Vaulherin  modifiee,  des  resultats  tr^s  satisfaisants,  qui  nous  font 
croire  qu'apr^s  la  troisiSme  annee  la  difference  du  coftt  de  I'enlretien  est  en  favour 
des  traverses  metalliques,  mome  dans  les  lignes  principales  tr^s  fatiguees,  dans 
les  courbes  aussi  bien  que  dans  les  alignements  et  mSme  avec  des  pontes  assez 
fortes. 

Cependant,  dans  un  terrain  peu  solide,  il  ne  faut  pas  employer  les  traverses 
metalliques.  Ges  traverses  ont  besoin  de  repos ;  I'entrelien,  pendant  les  deux  pre- 
mieres annees,  est  assez  coflteux;  ce  n'est  que  la  troisieme  annee  que  Ton  s'apergoit 
des  bons  resultats.  Or  si,  par  suite  de  la  nature  du  terrain,  la  voie  baisse  et  qu'il 
faille  la  relever  periodiquement,  on  n'atteint  jamais  cotte  troisierae  annee,  et  par 
consequent  on  n'obtient  pas  les  avantagos  que  je  signale. 

Dans  les  terrains  solides,  les   traverses  metalliques  nous  ont  donn6   des 
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ivsiillats  Irus  salisfaisaiits,  Ainsi,  sur  le  Liegeois-Limbourgeois,  il  y  a  des  tra- 
verses nietalliques  auxquelles  on  n'a  pas  loucli6  pendant  vingt-deux  mois,  et 
cependant  la  voic  est  dans  Telat  le  plus  satisfaisant. 

M.  Lebon.  Sur  quel  nombre  de  traverses  a  port6  cettc  exp6rience  de  ving^ans? 

M.  Kalff.  Sur  10,000  traverses,  qui  se  tronveni  encore  dans  la  voic,  sauf  un 
petit  nombre  qu'on  a  enlevoes  et  placees  le  long  de  la  voie,  mais  qui  sent  en 
parfait  etat  et  qu'on  pourrait  encore  employer. 

M.  Lebon.  Sont-elles  toutes  du  systerae  Gosyns? 

M.  Kalff.  Oui. 

M.  Lebon.  Sur  quelle  ligne  sont-elles  plac6es? 

M.  Kalff.  Sur  la  ligne  de  Deventer  i  Zwolle. 

M.  Fairbairn  [Anglcten^e).  Quelle  est  la  vitesse  dds  trains  sur  cette  ligne? 

M.  Kalff.  La  vitesse  reglementaire  est  de  GO  kilometres  au  maximum,  mais 
nous  permettrions  toutes  les  vitesses  :  ce  n'est  pas  parce  qu'il  y  a  des  traverses 
m6talliques  que  Ton  6vite  de  marcher  ^  des  vitesses  plus  grandes. 

M.  le  President.  Voici  la  traduction  d'une  Note  de  M.  Funck,  ecrite  par  lui  en 
allemand  et  contenant  ses  observations  : 

«  En  Allemagne,  on  a,  depuis  vingt  ans,  fait  des  essais  trfes  6tendus  des  voles 
metalliques  et  notamment  des  traverses  en  fer;  ^  la  suite  de  ces  essais,  lesinge- 
nieiirs  allemands  sent  arrives  i  formuler  les  propositions  suivantes  : 

«  1°  On  pent,  avec  les  traverses  en  fer,  obtenir  un  ensemble  de  voie  absolument 
aussi  stable  qu'avec  des  traverses  en  bois; 

«2o  En  tenant  comptedes  differents  prix  du  travail  et  de  la  main-d'ccuvre,  etc., 
on  n  atteint  pas,  pour  la  voie  sur  traverses  en  fer,  un  prix  sensiblement  plus  6lev6 
que  le  prix  de  la  voie  sur  traverses  en  bois; 

«  S^*  On  a  constate  que  la  circulation  des  veliioules,  dij  materiel  roulant  sur  la 
voie  avec  traverses  en  fer  est  aussi  douce  et  aussi  agreable  qu'elle  pent  Tetre  sur 
une  voie  avec  traverses  on  bois. 

«  Cela  est  si  vrai  que,  sur  certaines  lignes  construitcs  en  partie  d'apres  Tun  et 
I'autre  systeme,  il  n  est  pas  possible  aux  voyageurs  de  distinguer  le  moment  od  ils 
passent  de  la  voie  sur  traverses  en  bois  fi  la  voie  sur  traverses  en  fer; 

^  4^  La  plupart  des  ing(5nieurs  allemands  qui  emploient  encore  la  traverse  en 
bois  consid^rent  cette  question  comme  une  question  purement  financi^re,  qui  ne 
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pourra  elre  resolue  que  lorsqiron  aura  des  donnees  suffisantes  pour  comparer  la 
durec  des  (raverses  en  fer  h  celle  des  traverses  en  bois  impr^gnees,  c'est-iVdirc 
creosotees  ou  clilorurees,  laquelle  duree  a  ete  dejii  eludiee  en  Allemagne  depuis 
irenle-huil  ans  avec  le  plus  grand  soin  et  a  donne  des  r6suUats  beaucoup  plus 
favorables  qu'on  ne  lavait  suppose  d'abord,  nolamment  en  ce  qui  concerne  les 
traverses  en  hetre  et  en  sapin  bien  imprognees.  ?» 

M.  Funck  conelut  en  disant  que  cette  question  de  la  duree  relative  des  traverses 
en  fer  et  des  traverses  en  bois  est  actuellement  eludiee  en  Allemagne  et,  jusqu'Ji 
cc  qu'on  ait  rassembl(5  toutes  les  donnees  necessaires,  on  utilise  le  temps  pr^cieux 
employ^  ^  ces  exp6riences  h  rechercher  6galement  quelles  sent  les  conditions  les 
plus  favorables  &  adopter  pour  les  traverses  en  fer.  De  la  sorte,  lorsqu  on  sera 
arrive  k  avoir  une  opinion  sur  les  avantages  relatifs  du  fer  ou  du  bois,  on  sera 
fix6,  en  meme  temps,  sur  le  syst^me  de  construction  le  plus  favorable  k  adopter 
pour  les  voies  enti(^rement  metalliques. 

M.  Bernard  {Belgique).  Messieurs,  des  essais  de  traverses  metalliques  ont 
et6  faits  en  Belgique  depuis  longtemps.  J'ai  suivi  avec  beaucoup  d'int^ret  ceux 
nolamment  qui  ont  6t6  faits  sur  les  lignes  de  ma  Compagnie,  et  c'est  k  la  suite 
de  cette  6tude  que  je  suis  arriv6  k  une  lh6orie  raisonnee,  bas6e  sur  la  pratique. 
C'est  cette  th6orie  que  je  veux  vous  exposcr  en  comparant  les  avantages  des 
traverses  en  bois  et  des  traverses  en  fer. 

Jusqu'a  ce  jour,  on  s'est  beaucoup  pr6occupe  de  la  question  des  frais  de  premier 
etablissemenl  et  de  la  question  de  dur^e,  mais  on  a  n6glig6  un  facteur  important, 
la  question  de  Tentretien.  J  entends  parler  de  la  main-d'oeuvre  journalifjre  neces- 
saire  pour  dresser  la  voie  tant  en  plan  qu'cn  profil,  pour  bourrer  les  traverses, 
pour  remplacer  les  materiaux.  C'est  li  un  el6ment  important,  car  ces  frais  varient 
par  ann6e  de  500  &  1,000  francs  et  meme  k  1,200  francs  par  kilometre. 

J'ai  fait  un  relev6  sur  les  500  kilometres  qui  appartiennent  k  mon  service  et 
j'ai  trouve  que  Timporlance  du  irafic  produit  de  grandes  variations.  On  pent 
admellre  qu  en  moyenne  la  depense  est  de  800  i  1,000  francs  pour  une  voie 
k  grand  trafic  et  bien  entretenue. 

En  partant  de  1&,  quels  seraient  les  moyens  d'arriver  k  diminuer  cette  depense? 

Les  aclions  qu'on  remarque  dans  la  voie  sent  les  suivantes  :La  voie  se  d^place 
verticalement,  certaines  traverses  s'enfoncent  dans  le  sol;  dautres  traverses  se 
d6placent  transversalement  et,  au  bout  d'un  certain  temps,  il  faut  relever  la  voie 
et  la  bourrer. 
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L'action  verlicale  est  due  an  poids  des  machines;  quant  S  Taction  tfansversale, 
elle  est  plus  difficile  h  d6terrainer.  Ccpendant,  cette  action  ne  se  produit  pas  au 
moment  od  passe  I'essieu  d'une  machine  lourdement  charg^e,  car  il  y  a  alors 
frottement  entre  la  traverse  et  le  sol,  et  ce  n  est  pas  h  ce  moment  que  la  traverse 
pent  se  d6placer.  Pour  moi,  ce  d6placement  n'a  lieu  que  par  les  causes  que 
voici  :  une  machine  s'engage  sur  la  voie;  si  elle  rencontre  un  point  plus  bas,  elle 
soul6ve  d'abord  la  voie,  puis  la  fait  retomber  et  il  en  rfeulte,  tant  &  I'avant  qu'i 
Tarri^re  du  train,  un  fouettement  g6n6ral  de  la  voie;  c'est  &  ce  moment,  je  crois, 
que  se  produit  le  d6placement  transversal. 

II  faut,  en  r6alil6,  une  influence  tr^s  faible  pour  empScher  le  d6placement 
transversal  de  la  voie.  Tout  le  monde  salt  qu'une  traverse  pos6e  simplement  sur 
le  sol  se  dcplace  facilement  et  q\xk  mesure  qu'on  I'enfonce  son  d^placement  cxige 
plus  de  force;  mais  la  force  de  d6placement  ne  d^passe  jamais  60  k  80  kilo- 
grammes avoc  les  ^paisseurs  que  nous  admettons  entre  le  patin  du  rail  et  la 
traverse. 

II  faut  done  une  action  16g6re  comme  celle  du  fouettement  pour  que  Teffet  se 
produise. 

Pour  empocher  Tenfoncement  de  la  traverse  dans  le  sol,  il  y  a  un  moyen 
trfjs  simple.  Le  moment  ofi  Faction  est  le  plus  forte  est  celui  oil  I'essieu  p^se  sur 
la  traverse  meme.  En  dehors  de  ce  moment,  les  actions  sent  faibles.  Supposons 
done  une  traverse  de  0™10  de  largeur;  la  pression  par  centimetre  carr6  sera 
tres  grande  on  raison  du  peu  de  surface  sur  laquelle  le  poids  se  r^parlit;  suppo- 
sons, au  contraire,  une  traverse  do  0™40  ou  0"^50  de  largeur,  la  stability  aug- 
mentera  et,  depuis  les  pressions  les  plus  faibles  jusqu'aux  pressions  les  plus  fortes, 
la  prCvSsion  par  centimf^tre  carr6  sera  inf^rieure  h  celle  qui  existera  dans  le 
premier  cas.  11  suffit  done  d'augmenter  la  largeur  de  la  traverse. 

Pour  empecher  le  deplacement  lateral,  il  faut  donner  h  la  l(^te  de  la  traverse 
une  surface  suffisamment  grande  pour  que  la  buttee  du  ballast  agisse.  Si  le  depla- 
cement provient  du  fouettement  du  rail,  il  faut  aussi  que  la  traverse  soit  assez 
pesante  pour  qu'clle  r(^siste  i  cette  action. 

En  resume  done,  pour  les  traverses  metalliques  comme  pour  les  traverses 
en  bois,  il  faut  une  traverse  aussi  large  que  possible.  La  limite  k  laquelle  il 
faut  s'arreter,  c'est  la  plus  grande  largeur  au  dalk  de  laquelle  la  manoeuvre  du 
bourrage  dcviendrait  trop  difficile.  Les  essais  que  j'ai  faits  sur  des  plateaux  en 
bois  me  permettent  d'assurer  que  cette  limite  de  bourrabilitd,  si  je  puis  employer 
ce  mot,  est  k  la  largeur  de  0™40  k  0"*45. 
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Je  passe  maintonant  au  d6placemcnt  transversal.  En  61argissant  la  traverse. 
nous  en  avons  61argi  la  tete.  Augmentons  encore  sa  stability  en  la  faisant  entrer 
convenablement  dans  le  sol  ct  en  lui  donnant  un  poids  suffisant. 

II  est  difficile  de  trouver  des  traverses  en  bois  de  0°*40  et  surlout  de  les 
avoir  dune  largeur  uniforme,  car  c'est  \h  une  chose  exlrfimement  importante. 
Si,  dans  une  voie,  il  y  a  deux  traverses,  Tune  de  0™22  I'autre  de  0"32,  par 
example.  Tune  repr6sente  une  pression  de  2  kilogrammes  au  centim6tre  carr6, 
Tautre  une  pression  de  3  kilogrammes;  la  voie  est  alors  comme  un  bfttiment  dont 
les  murs  auraient  sur  le  sol  des  pressions  inegales. 

Nous  ne  pouvons,  avec  des  traverses  en  bois,  arriver  k  cette  largeur  uniforme 
de  0™40;  nous  ne  pouvons  non  plus  augmenter  de  beaucoup  leur  poids;  nous 
ne  pouvons  le  faire  qu'en  plagant  un  coussinet. 

Les  traverses  m6talliques,  au  contraire,  nous  permettent  d'atteindre  toutes  ces 
conditions.  Rien  n'est  plus  facile  que  de  leur  donner  une'  largeur  uniforme 
de  0™40  k  0™45  et  un  poids  considerable  qui  leur  permettent,  par  leur  inertie, 
de  resistor  au  fouettement  des  rails. 

Depuis  longtemps,  I'Administration  des  chemins  de  fer  de  Tfitat  beige  fait  des 
essais  pour  arriver  h  la  solution  de  la  question  des  traverses  m6talliques;  jusqu'Ji 
present,  ces  essais  ont  6t6  infructueux.  Je  tiens  cependant  k  rendre  hommage  k  la 
pr6voyance  de  cetle  Administration,  qui  sent  que  I'avenir  est  iJi.  Je  veux  aussi 
rendre  hommage  &  la  pers6v6rante  6nergiedenotreMinislre.Sans  doute,  en  poursui- 
vant  la  t&che  avec  I'ardeur  qu'il  y  a  mise,il  s'est  propose  d'atteindre  un  double  but : 
soutenir  Tindustrie  et  am6liorer  la  voie;  car  ces  deux  points  se  lient  6troitement.  II 
s'est  dit  sans  doute  que,  par  la  pers6v6rance,  on  finit  par  vaincre  tons  les  obstacles. 

Je  crois,  messieurs,  pbuvoir  m'arreler  h.  J'ai  invent^  une  traverse  m6tallique 
bas6e  sur  les  principes  que  je  viens  d'indiquer;  mais  les  brochures  qui  vous 
ont  6te  distributes  et  les  modules  que  je  vous  ai  soumis  vous  auront  suffisamment 
renseignfe  pour  qu'il  ne  me  reste  rien  k  en  dire  (^). 

M.  Braet  {Belgique).  Messieurs,  j'ai  pris  connaissance,  avec  int6r6t,  de  la 
brochure  que  M.  I'ing^nieur  Bernard  a  eu  la  gracieuset6  de  mettre  k  notre  dispo- 
sition. Aprfes  examcn,  je  crois,  toutefois,  devoir  formuler  quelques  observations 
au  sujet  de  son  systfjme  de  traverses  metalliques. 

II  est  certain  qu'en  augmenlant  le  poids  des  traverses,  on  diminue  leurs 
chances  de  soul^vement,  par  suite  du  foiiettage  qui  se  produit  au  passage  des 

(')  Voir  annexe  A. 
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trains;  mais  n'osl-il  pas  fi  craindre  qu'on  Iciir  dormant  un  poids  trop  considerable, 
en  oxc6dant  cortainos  liniiles,  on  n'enlcvc  h  la  voic  line  grande  parlie  de  son  elas- 
ticilo  ol,  comnic  consequence,  que  le  roulement  ne  perde  de  sa  douceur,  que 
rentretien  ne  devionne  plus  assujeuissanl  i 

M.  Bernard  a  adopto  des  traverses  de  98  kilogrammes;  vous  admettrez, 
messieurs,  quo  c'est  un  poids  ^norme,  et  je  ne  sache  pas  que,  jusqu'Ji  present, 
on  ait  depasso  75  kilogrammes.  Je  n  ai  pas  eu  Toccasion  de  suivre  les  essais  de 
la  Compagnie  du  Nord  beige,  mais  je  me  permets  de  douler  que  la  voie  de 
M.  I'ingenieur  Bernard  offrirait  assez  d'elasticit(5  pour  ne  pas  necessiler  une  aug- 
mentation d'entretien,  si  elle  etait  6tablie  sur  des  tronQons  de  lignes  k  trafic  tr6s 
dense,  h.  fortes  pontes  ot  parcourues  k  grande  vitesse. 

Je  doulc  surtoul  qu'Ji  conditions  (5gales,  c'est-i-dire  avec  des  traverses  moins 
lourdes,  de  60  h  70  kilogrammes,  par  exemple,  elle  pr6sente  une  fermet6  d'assielte 
suffisante,  par  la  raison  que  la  traverse  de  M.  Bernard  comporte,  ^  chacune  de 
ses  culasses,  une  surface  horizontale  pouvant  glisser  librement  sur  le  ballast.  Le 
coefficient  de  friction  est  evidemment  beaucoup  moindre  ici  que  dans  les  autres 
syslcimcs  de  voiC,  tols  que  ceux  de  MM.  Haarmann,  Hoesch-Lichthammer,  Heindl, 
Heifs,  Van  Haesendonck,  etc.,  oik  le  glissement  s'effectue  entre  les  asperites  sail- 
lantes  el  rentrantes  du  ballast  du  coflfre  de  la  voie  et  du  ballast  bourre  dans 
le  creux  des  traverses. 

Cost  sans  doute  eu  (5gard  h  cette  circonstance  que,  dans  son  syst^me,  M.  I'inge- 
nieur Bernard,  afin  d'obtenir  un  frottement  suffisant,  a  6t6  entratne  ^  attribuer 
h  ses  traverses  un  poids  aussi  considerable  que  celui  de  98  kilogrammes. 

Indepondamment  de  la  question  d'elasticit6  et  de  stabilit6,  messieurs,  il  faut 
envisager  aussi  celle  de  Teconomic;  sous  ce  rapport  encore,  il  convient  de  ne  pas 
dopassor  cerlaines  limites  pour  le  poids  des  traverses.  II  ne  semble  pas  que 
M.  Tingenieur  Bernard  ait  tenu  suffisamment  compte  de  cette  condition  importanle. 

M.  le  President.  En  raison  du  temps  tr6s  court  dont  nous  disposons,  je  crois 
que  nous  ne  pouvons  nous  occuper  de  discuter  des  systemes  qui  ne  sent  encore 
que  projotes,  et  que  nous  devons  nous  limitor  aux  systemes  actuellement  en 
exploitation  et  dejc\  cxperimentes. 

M.  Braet.  Monsieur  le  President,  j'aurai  egard  h  votre  observation. 

Messieurs,  on  a  essay6  en  Allemagne  et  en  Belgique  les  traverses  du  syst^me 
Vautherin;  mais,  comme  vous  le  savez,  les  resultats  ont  6t6  tr6s  peu  satisfaisants  et 
ces  traverses  sent  quasi  complf^tement  abandonnees  aujourd'hui.  Differents  profils 


nouvoaux,  plus  cdmpliqu6s  Ics  uns  que  Ics  aulrcs,  out,  dcpuis  lors,  etc  proposes  ct 
oxperimentes ;  mais  je  crois  pouvoir  dire  qua  part  ccux  de  MM.  Haarmann, 
Hocscli-Lichthammer,  Heindl,  Post,  il  n'en  est  point  qui  se  soient  convenablemeiU 
comportes.  Or,  vous  voudrez  bien  remarquer  que  ces  Irois  derniers  se  rapprochent 
plus  ou  inoins  de  la  forme  circulaire,  sur  laquelle  je  me  permettrai  d  atlirer  un 
instant  votre  attention,  parce  que  cette  forme  me  parait  extremement  rationnelle  Ji 
lous  ^gards. 

Ainsi  que  le  demontre  le  calcul  de  la  stabilite,  le  profil  circulaire  est  de  tous 
ce\m  qui  offre  la  plus  grande  resistance  Ji  la  flexion ;  c'est  aussi  celui  qui,  sous  le 
plus  petit  perimetre,  contient  la  plus  grande  surface  et  qui,  par  consequent,  em- 
prisonne  le  plus  grand  volume  de  ballast,  circonstancc  eminemment  favorable  i 
la  stability  de  la  voie. 

Le  fait  que  les  trois  derniers  systemes  de  voics  que  je  viens  de  ciler  out  donno 
de  bons  resultats,  prouve  que  la  pratique  a  confirme  pleinement  les  donneos  do  la 
theorie.  Aussi,  je  ne  doute  pas  que  les  traverses  de  forme  circulaire  soient 
appclees  ^  avoir  du  succes  et  soient  les  traverses  de  lavenir. 

Messieurs,  une  amelioration  importante  a  etc  realisee  dans  ces  derniers  temps 
par  M.  ring6nieur  Post,  en  ce  qui  concerne  la  mani6re  de  donner  aux  traverses 
rinclinaison  du  1/20. 

Grace  Ji  une  disposition  ingenieuse  de  la  derni^re  cannelure  des  cylindres 
finisseurs,  cette  inclinaison  pent  aujourd'hui  s'obtonir  directement  par  le  laminage 
au  trio,  de  sorte  que  le  metal  de  la  traverse  n'est  plus  affaibli.  Je  le  repete,  c'est 
une  amelioration  notable.  Jusqu  a  present,  on  avait  produil  cette  inclinaison  par 
^tampage  ou  par  courbure  i  froid  des  traverses,  ou  par  Tinterposition  de  plaques 
ou  selles  entre  le  patin  du  rail  et  la  table  de  la  traverse. 

Par  les  deux  premiers  precedes,  on  deforgait  le  metal  sous  I'appui  des  rails, 
c'esl-i-dire  ii  Tendroit  memo  oii  sa  force  de  resistance  doit  elre  le  plus  grande, 
attendu  que  c'est  la  que  se  produit  le  maximum  de  fatigue.  Par  le  tioisieme 
proc(5d6,  c'est-k-dire  en  employanl  les  selles  d'inclinaison,  on  introduisait  dans  la 
voie  un  element  nouveau,  ce  qui  etait  une  complication  et  diminuait  les  chances 
d'avoir  une  attache  parfaitement  fixe  et  invariable. 

Messieurs,  je  me  resume ;  je  crois  avoir  etabli  que  les  traverses  de  forme 
circulaire  sent,  entre  toutes,  les  plus  rationnelles,  et  que  la  meilleure  maniere  de 
realiser  I'inclinaison  du  1/20  est  celle  qui  est  employee  par  M.  Post.  Je  crois,  en 
consequence,  pouvoir  recommander  le  sysleme  Post  et  preconisor  egalement  mon 
systc»me  de  traverse,  qui  n'esl  qu'un  derive  de  celui  de  cet  eminent  iiigenieiir. 
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M.  le  President.  Je  crois  que  la  note  de  M.  Funck  exprime  bien  Topinion  des 
d616gu6s  de  rAUemagne. 

Un  membre.  Et  de  TAutriche. 

M.  Bricka.  Messieurs,  j'ai  k  faire  une  observation  qui  me  parait  avoir  una 
assez  grande  importance. 

La  plupart  des  ing^nieurs  franijais  sent  convaincus  qu'un  grave  d6faut  de  la 
traverse  m6tallique  est  sa  facility  k  se  Assurer  et  k  se  rompre,  et  qu'on  ne  peut 
employer  les  traverses  m^talliques  sans  avoir,  au  bout  de  quelques  ann6es,  k  en 
remplacer  une  partie  par  suite  de  ruptures. 

Je  tiens  k  faire  observer  que,  depuis  quelques  ann^es,  la  situation  a  absolument 
chang6  par  la  substitution  de  I'acier  doux  au  fer,  ot  qu'actuellement  les  traverses 
m^talliques  ne  donnent  plus  k  pen  pr6s  aucune  rupture.  La  preuve  en  est  dans  les 
cahiers  des  charges  des  Administrations  qui  emploient  des  traverses  m6talliques, 
cahiers  des  charges  qui,  entre  autres  obligations,  imposent  au  constructeur  celle 
d'aplatir  les  traverses  k  titre  d'^preuve  et  de  les  courber  k  un  rayon  de  7  centi- 
metres 1/2.  II  suffit  de  voir  les  traverses  ainsi  mises  k  I'epreuve  pour  6tre 
certain  que  les  ruptures  ne  sent  plus  k  craindre. 

II  ma  paru  utile  de  faire  cette  observation  pour  repondre  k  une  objection 
qu'on  fait  tr^s  souvenl  et  qui  irouve  son  explication  dans  les  experiences  faites 
en  France, il  y  a  quinze  ou  vingl  ans,  sur  des  traverses  en  fer  puddl6. 

M.  le  President.  Je  crois  que  le  d6bat  sur  la  premiere  partie  de  la  question 
a  6t6  suffisamment  6tendu.  Je  vous  propose  maintenant  de  passer  k  la  discussion 
du  litlera  B. 

B.  —  Comment  doit  etre  comtitue  le  meilleur  support  metallique  a  pre- 
coniser  eventuellement  : 

V  Pour  les  lignes  principales  a  grande  circulat'u)n ; 

2**  Pour  les  lignes  principales  considerees  comme  emlrranchements  ; 

3**  Pour  les  lignes  secondaires  ou  d'interet  local? 

M.  Bernard.  Je  me  rallie,  sur  ce  point,  k  lopinion  de  M.  Vogclaere(^),  qui  croit 
que,  sur  un  r&eau  de  lignes  de  differentes  esp6ces,  il  convient  d'adopter  un  rail 
toujours  le  meme  el  d'unc  grande  solidit6,et  de  ne  varier  la  construction  des  voies 
suivanl  leur  usage  que  par  le  rapprochement  ou  lecartemcnt  des  traverses. 

(1)  Voir  page  1-34. 
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Lorsqu  on  aura  une  ligne  de  faible  circulation,  on  6carlera  les  traverses,  ce  qui 
ii'aura  pas  d'inconv^nients,  puisque  I'espace  entre  deux  essieux  sera  toujours 
beaucoup  plus  grand  que  I'espace  entre  deux  traverses. 

A  mesure  que  la  circulation  grandit,  on  n  a  qu'^  rapprocher  les  traverses,  ce 
qui  repartit  mieux  la  pression  et  ce  qui  augmente  la  stability  de  la  voie  par 
Taugmentation  du  poids  inerte. 

Ce  syst^me  est  pr6f6fable  &  tons  les  autres,  car  il  est  tr6s  diflScile,  sur  un  m§me 
rfeeau,  d'employer  plusieurs  profils  de  rails  et  plusieurs  systfemes  de  traverses. 

M.  le  President.  Je  dois  faire  ici  une  observation.  G'est  que  les  ing6nieurs 
de  TAllemagne,  qui,  en  mati^re  de  voies  m^talliques,  doivent  avoir  le  plus  d  exp6- 
riene^,  indiquent,  dans  la  declaration  dont  je  vous  ai  donn6  connaissance,  qu'en 
ce  qui  concerne  le  syst^me  &  adopter,  on  en  est  encore  dans  la  p6riode  d'exp(5ri- 
mentalion.  lis  I'indiquent  implicitement  au  moins,  puisqu'ils  ne  font  mention 
d*aucun  syst^me. 

Je  crois  que  c'est  ainsi  qu  il  faut  comprendre  leur  declaration.  II  faut  aussi,  je 
pense,  en  tirer  cette  conclusion,  que  la  question  des  voies  m6talliqucs  se  r6duit 
purement  et  simplement  &  une  question  financifjrc  et  que,  quant  au  syst6me  Ji 
adopter,  ce  ne  sera  que  dans  I'avenir  qu'on  pourra  so  prononcer. 

M.  Bricka.  Au  point  de  vuc  du  systeme  de  voies,  toutos  les  traverses 
essay^es  jusqu'Ji  present  sur  une  echelle  suffisarament  grande  sent  des  derives 
de  la  traverse  Vautherin. 

Je  crois  que  jusqu'ici  on  n'a  encore  exp6riment6  que  la  traverse  creuse 
i  Tinterieur  el  g6neralement  ferm6e  aux  deux  cxtr6mit6s,  sur  une  6chelle  assez 
6tendue  pour  quon  puisse  dire  avec  certitude  quelle  donne  des  rfeultats 
satisfaisants. 

M.  le  President.  Je  dois  faire  remarquer  aux  orateurs  que  nous  discutons  lo 
littera  B  et  non  pas  la  question  du  meilleur  support,  qui  no  vient  qu'au  litteri  C. 

M.  Kowalski  [Franc^.  Je  comptais  prendre  la  parole  dans  le  sens  des  obser- 
vations de  M.  Bricka.  Gomme  le  littera  A  concerne  la  traverse  en  g6n6ral,  nous 
croyions  que  le  littera  B  concernait  la  forme  de  la  traverse. 

M.  le  President.  Le  littera  B  ne  concerne  que  la  distinction  qu'il  y  a 
i  faire  entre  les  lignes  principales,  les  ligncs  principales  consid6rees  ^omnie 
embranchements  et  les  lignes  secondaircs. 

M.  Kowalski.   II  serait  int6ressant  d'6tudier  la  meilleure  forme  g6n6rale 
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h  donner  k  la  traverse  m^tallique  h  adopter  soit  pour  les  uncs,  soit  pourles  aittres, 
quitte  ensuite  h  fairc  la  distinction  entre  les  differentes  lignes.  II  me  semble  que 
c'est  cette  forme  generale  qu'il  convicndrait  d'examiner  d'abord. 

On  a  fait  dcs  traverses  on  augc  renvers6e  et  en  cloche,  la  traverse  Vautherin, 
la  traverse  Livesey,  employee  k  la  Reunion  et  aux  Indes,  qui  reposent  sur  le 
meme  principe  :  une  chape  contcnant  du  ballast  et  formant  moule.  II  a  6te  fait, 
apres  une  experience  de  quolque  -  temps,  dcs  traverses  dont  la  forme  est  bas6o 
sur  un  autre  principe,  celui  du  parall61ipip(ide,  soit  en  fers  Ji  J,  soit  on  fers 
jumeles  comme  la  traverse  de  M.  Bernard,  traverses  qui  n^  sent  qu'un  parall61i- 
pip6de  en  fer  au  lieu  d  un  parallolipipede  en  bois.  - 

Cos  deux  systemes  sent  absolument  dilTerenls,  puisque  Tun  represente  une 
traverse  en  ballast  et  I'autrc  une  traverse  reposant  sur  le  ballast.  Jo  voudrais 
qu'il  sorllt  des  discussions  de  la  section  une  conclusion  sur  les  avantages  de 
ces  deux  systemes,  afin  que  nous  puissions  faire  un  choix  judicieux. 

M.  le  President.  Je  me  permots  d'ajoulor  une  autre  question  :  Eraploie-t-on 
reellement  de  ces  traverses  en  parallelipipede  dans  Texploitation  de  certains 
chemins  de  fer? 

M.  Kowalski.  A  ma  connaissance,*on  en  eraploie  aux  chemins  de  fer  beiges. 

M.  Bernard.  11  y  en  a  sur  la  ligne  du  Luxembourg,  sur  une  longueur  d  une 
vingtaine  de  metres,  entre  Jambes  et  Namur.  Elles  sent  plac(5es  depuis  onze  mois. 

M.  le  President.  II  ne  sagit  done  que  d'unc  traverse  en  experimenlation, 
et  nous  no  pouvons  pas  faire  de  comparaison  avcc  la  traverse  en  cloche,  qui  est 
adoptee  dans  Texploitation  de  la  plus  grande  partie  des  lignes,  qui  est  placee  sur 
des  millicrs  de  kilometres  et  que  Ton  considure  comme  ce  qu'il  y  a  de  mieux 
en  maliere  de  traverses  metalliques. 

M.  de  Sytenko  [Russie],  Des  experiences  que  j'ai  faites,  je  me  suis  forme 
cette  conviction,  que  cc  n'est  pas  dans  la  traverse  memo,  mais  dans  les  attaches 
du  rail  qu  est  le  point  important. 

Le  reste  dc  la  question  est  purement  financier.  Li  oii  les  traverses  en  bois  sent 
d'un  prix  trOs  has,  il  ne  pout  etre  question  d'employer  des  traverses  m6talliques; 
mais  li  oule  bois  est  tres  chor,  la  traverse  melallique  aura  I'avantage. 

Los  attaches  du  rail  sonl,  pour  nous,  le  point  le  plus  important,  en  raison  des 
differences  de  temperature  dY'te  et  (riiivcr,  et  si  des  Compagnies  sent  dcfavorables 
aux  traverses  melalliques,  c  est  h  cause  des  attaches  du  rail. 
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Nous  avons  employ^  des  attaches  en  forme  de  cone,  en  forme  de  rouleau; 
nous  avons  aussi  employ6  des  ressorts  comme  en  recommande  M.  Bernard. 
En  pratique,  ces  ressorts  doivent,  dans  mon  opinion,  etre  totalemeot  exclus,  car 
ils  nc  permettent  pas  de  fairc  le  controle.  Quand  on  n'en  emploie  pas,  on 
peut  entendre  aisement  si  tout  est  en  ordre,  ce  qui  est  impossible  dans  le  cas 
contraire. 

On  nous  dit  que  des  essais  sent  faits  dcpuis  une  vinglaine  d'annees,  et  cepen- 
dant  ces  essais  ne  sont  pas  suffisants  ct  on  en  demande  d'autres.  Nous  ne  pouvons 
pas  attendre  aussi  longtemps  pour  decider  quel  syslfeme  est  preferable  et  je 
crois  que  chaque  pays  devra  adopter  le  systorae  qui,  selon  les  conditions  locales, 
presentcra  Ic  plus  d  avantages. 

M.  le  President.  Ne  faites-vous  pas  de  proposition  quant  h  la  distinction  entre 
les  lignes  principales  et  les  lignes  secondaires? 

M.  de  Sytenko.  En  Russio,  les  lignes  secondaires  aujourd'luii  deviendront 
deraain  des  lignes  principales.  Nous  ne  pouvons  done  faire  de  distinction  r6clle 
qu'entre  les  lignes  Ji  voie  norniale  ct  les  lignes  h  voie  etroite. 

Dans  les  pays  oil,  comme  en  Belgiquc,  il  oxiste  un  reseau  presque  complet, 
cette  distinction  entre  les  lignes  principales  ct  los  embranchements  peut  avoir  de 
I'importance;  mais  dans^un  pays  oii  le  reseau  doit  encore  prendre  un  grand 
dcveloppement,  il  est  diilicile  de  dire  quelle  ligne  deviendra  ligne  principale, 
quelle  ligne  restera  ligne  secondaire. 

M.  le  President.  Vous  croyez  done  que,  dans  les  pays  oil  les  chemins  de  fer 
sont  peu  developpes,  il  convient  d'employer  partout  le  memo  systome  de  voies, 
les  lignes  secondaires  pouvant,  dans  lavenir,  devenir  des  lignes  principales? 

M.  de  Sytenko.  En  eflfet;  ccla  s'est  d'ailleurs  dejJl  produit  et  on  a  dft  changer 
les  rails,  etc.  On  avait  considero  cortaincs  lignes  comme  secondaires  et  on  n'avait 
fait  les  travaux  d'art  que  pour  une  voie;  yu  bout  de  quelquc  temps,  on  a  di\ 
reconstruire  et  tout  refairc  pour  une  double  voie. 

M.  Kowalski.  Je  demande  qu'on  precise  le  littcra  B,  que  je  ne  comprends 
pas  tres  bien. 

M.  Lebon.  Voici  rid6e  qui  m'a  guid6  dans  la  redaction  du  littera  B.  Des 
ing^nieurs  peuvent  etre  partisans  des  voies  metalliqucs  pour  des  sections  qui 
ne  sont  pas  parcourucs  par  dus  trains  Ji  grande  vitcsse  et  on  n'existe  pas  un 
trafic  intense;  dautrcs  peuvent  avoir  une  opinion  contraire. 
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Ainsi,  M.  Bernard,  qui  nous  pr6sente  une  traverse  m6tallique,  croit  qu'elle 
peut  sufBre  k  toutes  les  exigences  de  trafic  et  de  vitesse ;  c'est  un  type  r&istant. 

Selon  moi,  si  j  admettais  le  principe  de  la  sup6riorit6  des  voies  ra^talliques,  la 
traverse  de  M.  Bernard  conviendrait  sur  les  lignes  k  grande  vitesse.  Pour  des 
lignes  moins  importantes,  on  pourrait  admettre  un  syst^me  de  traverses  moins 
r6sistantes.  G'est  \h  la  question  k  examiner. 

En  Belgique,  nous  avons  essay6  la  traverse  de  Serres  et  Battig  sur  les  voies 
h  grande  circulation;  les  r&ultats  n'ont  pas  6t(5  satisfaisants;  mais,  sur  certaines 
lignes  secondaires  de  la  Lombardie,  ce  syst6me  a  6t6  employ^  avec  succ6s.  Ainsi 
done,  se  plaQant  au  point  de  vue  de  la  distinction  a  faire,  on  pourrait  dire  que 
la  traverse  Bernard  convient  pour  les  lignes  h  grande  circulation  et  la  traverse 
de  Serres  et  Battig  pour  les  lignes  secondaires. 

M.  Kowalski.  G'est  un  examen  h  faire  pour  chaque  syst^me,  mais  il  me  parait 
impossible  de  faire  cette  classification  a  priori.  G'est  en  examinant  chaque 
traverse  qu'on  pourra  dire  dans  quellos  conditions  elle  doit  etre  employee. 

11  n  y  a  pas  non  plus  que  la  question  de  la  circulation;  il  faut  tenir  compte 
6galement  de  la  nature  du  terrain.  M.  Bernard  nous  disait,  en  favour  des  voies 
m6talliques,  qu'il  y  a  diminution  des  frais  d'entretien  courant,  c'est-Ji-dire  du 
coftt  des  soins  journaliers  qu  on  doit  donner  i  la  voie,  aux  attaches,  aux  tra- 
verses, etc.  Dans  certains  pays,  cette  consideration  perd  de  son  int6r6t.  Ainsi,  en 
Algerie,  od  certaines  de  nos  voies  sent  sur  un  tr6s  mauvais  terrain,  od  nous 
sommes  obliges  d'avoir  un  nombreux  personnel  pour  surveiller  non  seulement 
les  rails,  les  traverses  et  les  attaches,  mais  aussi  les  talus  et  les  terrassements, 
la  substitution  des  traverses  m6talliques  aux  traverses  en  bois  n'aurait  probable- 
ment  qu  un  faibic  eflet  au  point  de  vuc  de  Teconomie  d'entretien  courant;  mais 
elle  pourrait  en  avoir  un  6norme  au  point  de  vue  des  d6penses  de  renouvellement. 

Les  616ments  principaux  k  comparer  dans  ce  cas  particulier  sent  done  les  frais 
de  premier  6tablissement  et  la  dur6e.  Les  premiers  sent  connus ;  quant  k  la  durSe, 
c'est  la  grande  inconnue;  c'est  ISi  ce  que  doit  nous  r6v6ler  Texpfirience. 

M.  le  President.  En  r&ume  done,  si  je  vous  comprends  bien,  vous  6tes  d'avis 
qu'il  n  y  a  pas  do  reponse  directe  k  faire  au  littera  B. 

Sauf  M.  Bernard,  dont  la  proposition  est  une  r6ponse  precise,  les  membres 
qui  ont  pris  la  parole  semblent  dire  qu'il  n  y  a  pas  seulement  k  examiner  la 
question  des  voies  principales  ou  secondaires  pour  se  decider  k  adopter  tel  ou  tel 
syst^me,  mais  qu'il  y  a  encore  i  tenir  compte  cl'autres  considerations,  notamment 
de  la  nature  du  terrain. 
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Au  lilt  era  A^  nous  avons  une  r^ponse  precise.  Les  traverses  sent  pr6f6rables 
aux  longrines.  Aucune  opinion  contraire  n'a  6t6  6mise,  et  cetle  r^ponse  est  m6me 
contenue  implicitement  dans  la  note  de  M.  Funck,  puisqu'il  n'y  parle  que  des 
traverses.  Ensuite,  pour  le  syst^me  a  adopter,  les  Allemands  sont  d  avis  que  la 
question  est  encore  dans  la  p^riode  d'exp6rimentation. 

Mais  pour  le  littera  B,  nous  arrivons  ^  cette  conclusion,  que  la  distinction 
qui  est  faite  n'est  pas  suffisante  et  ne  permet  pas  de  donner  Ji  cette  partie  de  la 
question  une  r6ponse  bien  precise. 

H.  Lebon.  Je  demande  Ji  preciser  le  littera  B,  qui  est  ainsi  congu : 

Comment  doit  etre  conslilue  le  meilleur  support  metallique  a  preconisei' 
eventuellement  : 

10  Pour  les  lignes  principales  a  grande  circulation; 

29  Pour  les  lignes  principales  considerees  comme  embrancliements ; 

3**  Pour  les  lignes  secondaires  ou  d'tnlerct  local? 

Je  suis,  en  ce  qui  me  conccrne,  compl^tement  oppos6  &  Tadoption  des  traverses 
m6talliques  telles  qu'on  les  emploie  aujourd'hui,  pour  les  lignes  principales  i 
grande  circulation.  Je  crois,  avec  M.  Bernard,  qu'il  est  impossible  d'obtenir  une 
voie  suffisamment  stable  pour  un  trafic  intense  avec  des  traverses  do  50  kilo- 
grammes. 

Mais  je  ne  suis  pas  aussi  absolu  en  ce  qui  conccrne  les  lignes  principales  con- 
siderees comme  embranchements.  Li,  la  fatigue  des  traverses  est  bien  moindre.  Je 
pourrais  done  admettre  I'emploi  de  traverses  de  50  kilogrammes  sur  des  voies 
con8id6r6es  comme  embrinchements,  sur  lesquelles,  par  exemple,  la  vitesse  ne 
d^passe  pas  45  Ji  50  kilometres  i  Theure  et  sur  lesquelles  ne  circulent  pas  des 
machines  d'un  poids  sup^rieur  &  35  ou  40  tonnes,  alors  que  pour  des  voies  sur 
lesquelles  le  trafic  est  intense,  ces  traverses  ne  conviendraient  pas,  et  il  faudrait 
prendre,  par  exemple,  la  traverse  que  propose  M.  Bernard. 

Voili  done  deux  types  de  traverses  r6pondant  8i  des  conditions  differentes 
de  trafic  et  de  vitesse :  la  traverse  do  98  kilogrammes  pour  les  grandes  lignes,  ce 
que  pourtant  je  repousse  par  principe;  I'autre,  dc  45  &  50  kilogrammes  pour  des 
voies  moins  fatiguees. 

J'arrive  alors  aux  voies  d'interet  local,  et  je  rappolle  ici  le  cas  que  je  citais  des 
chemins  de  fer  de  la  Lombardie.  Pour  cos  voies,  on  emploie  une  traverse 
metallique  bien  plus  faible  encore,  mais  qui  convient  a  sa  destination,  eu  6gard 
au  peu  de  fatigue  qu  elle  supporte. 
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M.  Lebon.  La  distinction  quo  j'ai  faitc  n'existo  naturelleracnt  pas  pour  ceux 
qui,  comme  vous,  admettcnt  Temploi  de  la  traverse  melallique  dans  toutcs  les  cir- 
conslances;  mais  les  opinions  peuvent  differer.  On  pent  n'etre  partisan  des  tra- 
verses metalliques  que  dans  des  conditions  d'exploitation  determinees. 

M.  Kalff.  Si  ce  n'6tait  que  mon  opinion  k  moi,  j'aurais  hesito  h  la  citer,  mais 
c  est  I'opinion  des  ingenieurs  qui  ont  fait  des  essais  en  AUeraagne  et  en  Autriche. 

M.  Lebon.  En  Hollande,  cependant,  on  fait  une  distinction  entre  les  voies 
principales  et  les  voies  secondaires;  on  fait  ces  derni^res  plus  faibles. 

M.  Kalff.  En  effet. 

M.  Lebon.  II  n'y  a  done  pas  impossibilite  k  ce  que,  en  Hollande,  si  la  voie 
mfitallique  etait  gen6ralement  adoptee,  on  fit  une  distinction  entre  les  voies  prin- 
cipales et  les  voies  secondaires  et  h  ce  qu'on  adoptJit  deux  types. 

M.  Kalff.  Cela  se  pourrait. 

M.  Lebon.  11  me  semble  alors  que  la  distinction  que  j'ai  faite  se  justifie. 

M.  Bricka.  Co  que  dit  M.  Lebon  est,  en  effet,  parfaitement  justifi6.  En  Alle- 
magne,  plusieurs  Administrations  ont  adopte  deux  types  de  traverse,  selon  qu'il 
s'agit  de  voies  principales  ou  de  voies  secondaires. 

Cependant  la  distinction  n'est  pas  exacte,  au  moins  dans  la  plupart  des  cas. 
II  y  a  non  seulement  les  voies  principales  et  secondaires,  mais  encore,  comme  le 
disait  M.  le  President,  les  rampes  et  les  pontes  h  consid6rer. 

Pour  qu  une  traverse  ait  une  stability  suffisante,  il  faut  certaines  conditions 
dont  on  ne  pent  se  d6partir.  Pour  pouvoir  bourrer  convenablement,  il  faut  au 
moins  une  largeur  de  0™22.  L'experience  d^montre  encore  qu'il  faut  une  longueur 
d'au  moins  2™40.  En  r6sum6,  pour  obtenir  une  traverse  convenable  et  dun 
entretien  facile,  il  faut  toutes  les  conditions  realisees  par  les  types  adoptfe  dans 
les  Administrations  allemandes,  hollandaises  et  suisses  qui  emploient  des  traverses 
metalliques. 

Ces  traverses  p6sent  au  moins  45  kilogrammes.  Or,  je  crois  que  si  Ton  emploie, 
memo  dans  les  voies  secondaires,  des  traverses  n'atteignant  pas  ce  poids  et  ne  rera- 
plissant  pas  les  memos  conditions,  on  arrivera  h  des  r6sultats  bien  moins  satisfai- 
sants  au  point  de  vue  de  I'entretien. 

Je  pense  done  qu'il  y  a  lieu,  sinon  de  ne  pas  faire  de  distinction  entre  les 
voie.s  principales  et  les  voies  secondaires,  au  moins  de  ne  pas  chercher  h  reduire, 
dans  une  forte  proportion,  les  dimensions  des  supports;  car,  dans  cette  question, 


M.  Kowalskl.  Mais  la  voic  dc  Sorros  dont  vous  avez  parlS  est  tW»s  ehftrc. 

M.  Lebon.  Jc  no  cile  pas  un  systtime;  je  parlo  simplemont  d'une  voic  miitalliqilw 
composM  dY'l6mcnls  moins  rfsislanis  que  la  voic  sur  iraversos  do  30  kilogrammes ' 
Dt  pouvanl  convcnir  pour  uno  ligno  d'intiiriil  local. 

Ge  sont  COS  diffurencGs  que  je  prevoyais  dans  le  littera  B. 

M.  le  President.  11  me  semble  aussi  que  la  distinction  enire  les  ligncs  prinoi- 
pales  el  les  ligncs  socondaires  n'osi  pas  sufTisamnient  claire  pour  permeltrc  de  faire 
un  clioix  sp&ial  des  supports  S  employer  dans  chaquo  cas. 

11  y  a,  par  cxcmple,  a  dislinguor  enlre  Ics  ligncs  ft  forte  el  fi  faible  pento. 
Nous  employons  siir  la  ligno  de  I'Arlberg  dos  traverses  nn5lalliques  du  systCiiue 
HGiud[;coUc  ligno  est  cxploileo  au  moyen  de  lowraolivcs  ayant  qiiatro  ossioux 
couples,  chaque  ossieu  supportant  14  tonnes  cl  niemc  plus,  el  manceuvraiit  sur 
des  pentes  dc  trois  ccniimi'lres  par  mitre.  On  a  raome  construil  des  locomollves 
pesant  plus  de  15  lonnes  par  ossieu,  ct  nous  avons  6tii  obliges  do  les  refuser, 
a  cause  do  la  voie. 

Sur  cclte  ligne  en  poule,  nous  avons  employ(5  des  traverses  dc  70  kilogrammes, 
landis  que  sur  une  lignc  en  valli-e  el  de  peu  de  pente,  nous  aurions  les  mc'mos 
avantagos  avce  des  traverses  pesant  pcut-etre  55  Mlogrammes. 

II  y  a  done  Ji  considiTcr  les  pontes  qui  cnlrainenl  I'emploi  dc  machines 
plus  lourdcs.  el.  plus  nous  avau(;ons  dans  Texameu  de  la  question,  phis  nous 
trouvons  de  distinctions  ^  faire. 

M.  Kalff.  11  semble  r(5su!lev  dos  paroles  dc  M.  Lobon  qfi'il  n'aceepie 
pas  Temploi  dos  traverses  m^ialliquos  pour  des  voies  principales  d'uno  graude 
imporiance.  Gepcndant  lea  ing(5niours  d'Alleraagne.  d'Auiriclie  el  de  Hollande 
nous  discnl  que,  d'apr^s  leur  experience,  on  pent  employer  les  traverses  rafjtalliquos 
sur  les  grondes  lignes,  avcc  toulos  les  vitesses  et  dans  loulcs  les  circonstances.  II 
me  semble  alors  quo  la  distinction  tombe  el  que  M.  Lebon  n'aurait  pas  pose  la 
question  do  cetle  maniero,  s'il  avail  une  opinion  difftircnle  des  traverses  mutalli- 
ques. 

Quant  au  choix  du  meilleur  support,  si  nous  allons  t'ludier  les  dif!(!;rcnts 
systfemos  appliques  et  invont(5s,  nous  arrivorons  i^i  disculer  sur  des  points  bier 
minimes.  Je  crois  qu'il  nous  faut  exclure  Toxamen  des  diifcrents  sysliimes,  car 
nous  no  pouvons  d&ider  quel  est  le  meilleur,  et  nous  dovons  nous  burner  ii  dire, 
commo  los  iug^nienrs  allomands,  quo  I'ou  csl  encore  dans  la  pi'^iode  d'essai. 
Dans  ce  cas,  lo  liiicra  B  disparait. 
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M.  Lebon.  La  distinction  quo  j'ai  faito  n'oxisto  naturollemont  pas  pour  cenx 
qui,  comrae  vous,  adraottont  Temploi  do  la  travorso  motallique  dans  toutos  les  cir- 
conslances;  mais  les  opinions  pouvent  differer.  On  pout  n  etrc  partisan  des  tra- 
verses raetalliques  que  dans  des  conditions  d  exploitation  d6terminees. 

M.  Kalff.  Si  ce  n'6tait  que  mon  opinion  k  moi,  j  aurais  hesite  k  la  citer,  mais 
c'est  I'opinion  des  ing6nieurs  qui  ont  fait  des  essais  en  Alleraagne  et  en  Autriche. 

M.  Lebon.  En  Hollande,  cependant,  on  fait  unc  distinction  entre  les  voies 
principales  et  les  voies  secondaires;  on  fait  ces  derni^res  plus  faibles. 

M.  Kalff.  En  effet. 

M.  Lebon.  II  n  y  a  done  pas  impossibilit6  h  ce  que,  en  Hollande,  si  la  voie 
motallique  etait  gen6ralement  adopt6e,  on  fit  une  distinction  entre  les  voies  prin- 
cipales et  les  voies  secondaires  et  h  ce  qu'on  adoptilt  deux  types. 

M.  Kalff.  Cola  se  pourrait. 

M.  Lebon.  II  me  semble  alors  quo  la  disiinction  que  j'ai  faite  se  justifie. 

M.  Bricka.  Co  que  dit  M.  Lebon  est,  en  effet,  parfaitement  justifiO.  En  Alle- 
magne,  plusieurs  Administrations  ont  adopte  deux  types  de  traverse,  selon  qu'il 
s'agit  de  voies  principales  ou  de  voies  secondaires. 

Cependant  la  distinction  n'est  pas  exacte,  au  moins  dans  la  plupart  des  cas. 
II  y  a  non  seulement  les  voies  principales  et  secondaires,  mais  encore,  commo  le 
disait  M.  le  President,  les  rampes  et  les  pentes  &  considerer. 

Pour  qu'une  traverse  ait  unc  stability  suffisante,  il  faut  certaines  conditions 
dont  on  ne  pout  se  dOpartir.  Pour  pouvoir  bourrer  convenablement,  il  faut  au 
moins  une  largeur  de  0™22.  L'experience  dOmontre  encore  qu'il  faut  une  longueur 
d'au  moins  2™40.  En  rOsumO,  pour  obtenir  une  traverse  convenable  et  d  un 
enlrelien  facile,  il  faut  toutes  les  conditions  realisees  par  les  types  adoptOs  dans 
les  Administrations  allemaftdes,  hollandaises  et  suisses  qui  emploient  des  traverses 
metalliques. 

Ces  traverses  p6sent  au  moins  45  kilogrammes.  Or,  je  crois  que  si  Ton  emploie, 
memo  dans  les  voies  secondaires,  des  traverses  n  atteignant  pas  ce  poids  et  ne  rem- 
plissanl  pas  les  memos  conditions,  on  arrivera  h  des  rfeultats  bien  moins  satisfai- 
sants  au  point  de  vue  de  Tentretien. 

Je  pense  done  qu'il  y  a  lieu,  sinon  de  ne  pas  faire  de  distinction  entre  les 
voies  principales  et  les  voies  secondaires,  au  moins  de  ne  pas  chercher  h  reduire, 
dans  une  forte  proportion,  les  dimensions  des  supports;  car,  dans  cette  question, 
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il  faut  attacher  plus  d'importance  aux  conditions  de  bourrage  et  k  la  stability  en 
elle-meme  qu'&  la  circulation  qui  se  fait  sur  les  traverses. 

M.  Cousin.  Nous  venons  d'entendre  que  des  essais  tr^s  favorables  de  traverses 
m6talliques  ont  6t6  faits  en  Alleraagne  et  en  Hollande.  L'fitat  beige  a  aussi  fait 
des  essais,  mais,  d'apr^s  mes  renseignements,  les  r^sultats  en  sent  un  peu 
diff6rents. 

II  serait  done  excessivement  utile  de  connattre  I'opinion  d'un  d6l6gu6  des 
chcmins  de  fer  de  Tfitat  beige  et  d'apprendre  les  rfeultats  constat6s  au  point  de 
vue  du  trafic. 

J'ai  souvent  entcndu  6mettre  cette  opinion,  qui  est,  du  reste,  celle  de  M.  Lebon, 
que,  sur  les  voies  iraportantes  k  grand  trafic,  les  traverses  mStalliques  ne  tiennent 
pas  ou  tiennent  mal.  11  serait  done  int^ressant  d'avoir  Topinion  de  rAdministration 
de  rfitat  beige  et  surtout  de  savoir  pourquoi  les  traverses  m6talliques  tiennent 
mal  sur  los  voies  h  grand  trafic. 

M.  le  President.  M.  le  Secr6taire  va  vous  donner  lecture  de  la  Note  de 
M.  VoGELAERE,  cu  r6ponse  k  cette  question  du  programme. 

M.  le  Secretaire  donne  lecture  de  cette  note.  EUe  est  ainsi  con^ue  : 

A.  Pour  des  lignes  principales,  les  voies  mdtaUiques  sur  longrines  ne  peuvent pas soutenir 
la  comparaison  avec  les  voies  sur  traverses  en  bois  :  la  stability  laisse  &  d^irer,  le  coiit  de 
premier  ^tablissement  est  au  moins  aussi  grand,  Tentretien  plus  ondreux  et  la  dur^  moins  longue 
que  pour  les  voies  avec  traverses  en  bois ;  il  se  produit  dans  les  longrines  des  fentes  et  une 
usure  rapide  des  attaches  et  accessoires;  le  ballast  doit  etre  de  bonne  quality  (gravier  ou  pier-, 
railles).  On  pent  done  rejeter  d6finitivement  les  voies  sur  longrines  pour  les  lignes  principales. 

Les  voies  m(3talliques  sur  travei'ses  se  comportent  mieux  quant  A  la  stability  de  la  voie;  on  est 
dans  une  p^riode  d  experimentation  pour  Tentretien  et  la  dui*^;  il  faut,  semble-t-il,  rejeter  les 
traverses  de  moins  de  70  kilogrammes  (poids  d'une  traverse  en  chene).  Le  cout  de  premier  6tablis- 
sement  sera  done  plus  grand  que  pour  les  voies  sur  traverses  en  bois.  On  n'est  pas  certain  du 
cout  do  Tentretien  ni  de  la  dur^e  de  ces  traverses  lourdes.  II  faut  dgalement  un  ballast  de  gravier 
ou  de  pierrailles  assez  coCiteux,  car  dans  les  cendres  les  traverses  sont  attaqu^es  par  les  parties 
sulfu reuses  du  ballast. 

B.  1"  Le  meilleur  support  mdtallique  pour  les  lignes  4  grande  circulation  est  la  traverse; 
cello  qui  somblo  so  oomporter  le  mieux  est  la  traverse  Webb;  elle  a  I'inconvdnient  de  n^cessiter 
un  coin  on  bois.  La  traverse  Bernard,  experiment(5e  sur  une  petite  ^chelle,  a  donnd  aussi  des 
ri^sultiits  tr6s  satisfaisants ; 

2°  Los  lignes  principales  consid^r^es  comme  embranchements  peuvent  etre  construites  comma 
los  lignes  principales ; 

3**  Los  lignes  socondairos  nayant  pas  un  ballast  en  pierrailles  ou  en  gravier  ne  pourront  pas 
Atre  construites  au  moyon  de  traverses  m^talliques. 

C.  II  convient  d*adopter  plusieurs  types  de  voie,  de  resistance  differente,  sur  un  meme  r^seau 


35 

on  do  grandes  variations  existent  aiissi  bien  dans  la  vitesse  que  dans  Tintensitd  du  trafic. 

Le  mojen  le  plus  simple  est  d  augmentor  le  nombre  de  supports  par  rail  sur  les  lignes  impor- 
tantes,  tout  en  n'ayant  qu'un  seul  type  de  rail ;  de  renouveler  assez  fr^quemment  ftous  les  cinq  ou 
six  ans)  ces  lignes,  pour  en  placer  les  mat^riaux  pr^sentant  ddji  de  I'usure  et  ne  constituant  plus 
une  voie  parfaite,  sur  des  lignes  secondaires  ou  la  vitesse  et  I'intensit^  du  trafic  sont  moindres. 

M.  le  President.  Cette  r6ponse  est  tr5s  nette  et  tr6s  claire;  elle  n'est  mal- 
heareusement  pas  favorable  aux  traverses  m6talliques. 

M.  Vogelaere  (Belgique).  Elle  resume  les  r6sultats  des  experiences  faites  sur 
les  chemins  de  fer  de  T^.tat  beige. 

H.  Bricka.  II  serait  int^ressant  de  connaitre  les  causes  de  la  difference 
entre  les  resultats  obtenus  en  Belgique  et  ceux  constat6s  en  Allemagne  et  dans 
d  autres  pays. 

H.  le  President.  Ces  causes  sont  clairement  indiqu^es  dans  la  note  qui  vient  de 
vous  §tre  lue. 

Un  membre.  Les  experiences  en  Belgique  n  ont  porte  que  sur  des  traverses 
du  profil  Vautherin.  Or,  je  crois  que  tout  le  raonde  est  d'accord  pour  dire 
que  ce  profil  n'est  pas  rationnel.  On  n  a  pas  encore,  que  je  sache,  fait  d'essais 
avec  des  traverses  du  .  profil  Haarmann. 

H.  Braet.  Messieurs,  des  essais  de  la  traverse  Vautherin  ont  6te  faits  en 
Belgique,  en  plusieurs  points  du  reseau,  mais  les  resultats  n'ont  gu6re  6t6  satisfai- 
sants  :  apr6s  quelques  mois  d'eprcuvc,  les  supports  de  ce  syst^me  ont  dfl  etre 
retires  des  voies  pour  ne  plus  compromettre  la  s6curit6  de  I'exploitation.  Dans 
le  Luxembourg,  notarament,  des  experiences  ont  etc  organis6es  sur  une  assez 
large  echelle  et  dans  des  conditions  tres  avantagcuses  pour  pouvoir  juger  de 
la  valeur  du  syst^me,  puisque  les  traverses  etaient  posees  en  penle,  sur  des  voies 
parcourues  &  grande  vitesse  et  ^  fort  trafic. 

Or,  j'ai  pu  constater  que  les  traverses,  &  raison  de  Imsuffisance  de leur  poids, 
dansaient  au  passage  des  trains,  qu'elles  eedaiont  au  mouvement  de  ripage,  que  les 
attaches  n'offraient  pas  la  fixite  voulue,  que  les  crapauds,  notarament,  se  mettaient 
ii  tourner  et  finissaient  par  se  placer  avcc  un  angle  ^  clieval  sur  le  patin  du  rail ; 
cet -angle  etait  incapable  de  resistor  aux  efforts  transmis  par  les  rails,  et  il  ne 
tardait  pas  Ji  etre  enlev6,  de  sorte  que  I'altache  devenait  illusoire. 

J'ajoute,  messieurs,  que  les  experiences  n'ont  port6  que  sur  un  syst6rae,  et  que, 
si  les  resultats  n'ont  pas  ete  satisfaisants,  il  faut  I'attribucr  d'abord  au  profil 
des  traverses,  qui  n'etait  pas  rationnel,  et  ensuite  k  I'insuffisance  de  leur  poids. 
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M.  Kalff.  Jo  lions  k  dire  quelqiies  mots  au  siijet  de  la  note  do  M.  Vogelaere. 

Je  suis  d'aecord  avec  M.  Vogelaere  quant  aux  longrines,  mais    lorsqu'il 

nous  dit  que,  pour  I'entrelien  et  la  durce,  on  en  est  encore  dans  la  p6riode 

d'exprrimcntalion,  je  dois  faire  rcmarquer  qu'une  exp(5rience  de  vingt  ans  est 

bien  quelque  chose. 

M.  Vogelaere  rejette  les  traverses  do  raoins  de  70  kilogrammes,  ce  qui  est  le 
poids  d  une  traverse  en  clienc,  mais  le  poids  des  traverses  en  bois  diffi^re  beau- 
coup  selon  le  moment  oft  Ton  peso;  il  y  a  une  grande  diff6rence  de  poids  entre 
une  bille  neuve  et  une  bille  posee  dans  la  voie  depuis  un  certain  nombre  d'ann6e5. 
Cette  difference  n'existe  pas  pour  les  traverses  motalliques,  puisque  des  traverses 
pos6es  depuis  vingt  ans  ne  presentaicnt  pas  une  difference  sensible  de  poids. 

Gependant,  ce  n'est  pas  h  le  point  capital ;  c'est  plutot  Tadherence  au  ballast 
des  traverses  creuses  qui  ferment  moule  et  avec  lesquelles  le  gravier  ou  le 
ballast  fait  corps,  Ji  tel  point,  qu'il  est  tr^s  difficile  de  Ten  enlever.  II  faudrait 
done,  pour  ctre  exact,  comparer  au  poids  de  la  traverse  en  bois  le  poids  de 
la  traverse  m6tallique  remplie. 

Je  crois  que  les  traverses  m6talliques  donnent  de  bons  r6sultats  mfime  sur 
des  voies  principales  oft  roulent  des  trains  i  des  vitesses  6normes;  si  Ton  n'ob- 
lienl  pas  partout  d'aussi  bons  r&tiltats,  cela  tient  k  la  fagon  de  traiter  la  voie. 
liOs  traverses  demandent  beaucoup  de  soins,  surtout  pendant  les  deux  premieres 
ann6es,  mais  plus  tard  elles  payent  largement  les  soins  qu  on  leur  a  donnas. 

On  no  pout  pas  dire  que  les  traverses  metalliques  doivent  peser  au  moins 
70  kilogrammes,  car,  sur  des  lignes  principales,  on  a  obtenu  d'excellents  r6sul- 
liilH  iivoc  des  traverses  de  50  kilogrammes. 

Iics  frnis  do  premier  6tablissement  sent  certainement  plus  61ev6s  qu'avec  les 
lra\ors(^s  m  hois;  cependant,  en  prenant  des  traverses  de  50  kilogrammes,  la  diffe- 
HMUM^  umi  pas  hion  grande  et  elle  pout  memo  devenir  tr^s  minime.  II  n'en  serait 
piiH  (h^  UK'^nu^  si,  comme  on  Ta  suppos6,  on  pouvait  obtenir  des  traverses  en  bois 
tni  prix  de  1  frnno  ou  do  1  fr.  50  c;  mais,  h  vrai  dire,  dans  nos  pays,  je  ne 
iMiiiniiiM  piM  <h^  oonlr(^(»s  oft  Ton  trouve  le  bois  h  aussi  bon  march6. 

(,)imnl  iMi  oofti  do  rontrelien,  nousavons  obtenu  des  r&ultats  tres  satisfaisants 
h  |uirllr  do  la  Iroisi^mo  aun6e;  car,  comme  je  I'ai  dit,  les  frais  sent  plus  61ev6s 
pondnni  los  diMix  prom'uM^os  ann^es. 

(Jniinl  h  la  durio,  jo  vous  ai  dit  que  nous  avions  enleve  des  traverses  metalliques 

poHiks  (h^puis  vingt  ans  et  que  nous  pourrions  encore  les  remettre  dans  la  voie. 

M,  Vogolaoro  parlo  6galement  de  Taction  de  la  cendree  sur  le  m6tal.  Je  n  ose 
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pas  dire  qu'il  uy  a  pas  do  cendr6c  qui  attaque  le  fer,  mais  je  puis  vous  assurer 
que,  depuis  des  aDn6es,'  nous  employons  do  la  cendr(3e  sans  que  Ics  traverses 
soient  atlaquees. 

M.  Lebon.  Je  ne  puis  laisser  passer  sans  roponse  Tasserlion  que  M.  Kalff 
vient  d'^raettre  au  sujet  de  rimportanee  du  noyau  do  ballast  eontenu  dans  le 
creux  de  la  traverse. 

M.  Kalff  nous  dit  que  cc  noyau  contribue  h  la  stability  de  la  voie.  Cela  est 
vrai  dans  le  sens  vortical,  dans  le  sens  de  la  prcssion  resultant  de  la  circulation 
des  locomotives;  mais,  dans  le  sens  de  la  reaction,  ce  noyau  n'a  absolument 
aucnnc  importance.  Or,  un  point  important  dans  I'entretien  de  la  voie,  c'est  pr^ci- 
s6ment  le  soulfjvement,  la  reaction  provenant  du  passage  du  train.  Le  rail,  par  son 
6lasticit6,  tend  h  soulever  la  voie  au  delJi  des  supports.  II  est  Evident  que,  pour 
vaincre  cette  reaction,  le  poids  de  la  traverse  seul  agit  et  que  le  noyau  de  ballast 
ne  remonte  pas  avec  la  traverse  creuse. 

Le  noyau  ne  sort  qu'i  r^partir  convenablement  la  pression  sur  le  ballast  et  sur 
le  sous-sol,  il  h'augmente  pas  le  poids  du  support. 

M.  Kalff  nous  a  parl(5  d  une  duree  de  vingt  ans;  seulcment  il  s'agit  de  traverses 
Cosyns,  qui  sent  tout  h  fait  d6raod(3es.  Je  voudrais  des  renseignements  pr6cis  sur 
les  traverses  actuellement  en  usage.  Or,  pour  celles-li,  nous  n'avons  aucune  id6e 
de  leur  duree. 

M.  Kalff.  Ge  n  est,  en  effet,  que  de  la  traverse  Cosyns  que  je  parlais,  lorsque 
j'ai  indique  la  dur6c  de  vingt  ans;  pour  les  autres  traverses,  nous  en  avons 
pos6  en  Hollande  depuis  sept,  huit  et  neuf  ans.  En  Allemagnc,  il  y  en  a  qui  sent 
poshes  depuis  quinze  ou  seize  ans,  et  le  r6sultat  est  parfait.  La  dur^e  est  done 
d^ja  exp6rimentee  jusqu'i  un  certain  point. 

Je  n  admets  pas  que,  comme  le  dit  M.  Lebon,  la  traverse  bien  bourree  se  S(3pare 
du  ballast  eontenu  dans  sa  i^artie  creuse  &  chaque  mouvement  de  la  voie.  Cela  ne 
se  produit  pas  quand  le  bourrage  est  bien  fait;  alors,  le  ballast  montc  avec  la 
traverse,  car  il  fait  corps  avec  elle.  C'est  une  experience  que  j'ai  faite  et  qu'il  est 
facile  ii  tons  do  faire. 

H.  le  President.  Messieurs,  je  crois  que  nous  ne  sommes  pas  tr6s  bien 
d'accord'sur  la  fa^on  d'enlendre  la  distinction  faite  dans  le  litlera  B;  on  a  parl6 
du  terrain;  j'ai  moi-meme  parl6  des  pontes  et  du  poids  des  machines,  qui  sent  des 
Elements  k  considerer. 

Je  crois  que  nous  pourrions  6tablir  la  distinction  en  employant  les  expressions 
de  lignes  trds  fatujuces  et  de  lifjnes  vioins  fatigudes. 
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Les  membres  ne  sont  pas  d'accord  sur  la  question  de  savoir  si,  sur  les  lignes 
principales  el  tr6s  fatigu6es,  les  voies  m6talliques  donnent  de  bons  r6sultats  et 
peuvenl  etre  employees.  M.  Lebon,  notamment,  ne  le  croit  pas. 

Pour  sortir  de  celte  indedsion,  je  vais  mettre  aux  voix  la  question  suivante  : 
«En  principc,  I'emploi  des  traverses  m^talliques,  abstraction  faite  du  poids,sur  les 
lignes  principales,  est-il  bon  ou  mauvais?  r* 

M.  Fairbairn.  En  Angleterre,  nous  n'avons  pas  I'exp^rience  voulue,  et  nous  ne 
pouvons  repondre  Ji  cette  question. 

M.  Kowalski.  Vous  posez  la  question  au  point  de  vue  technique;  mais  pas 
au  point  de  vue  financier. 

M.  le  President.  Nous  ferons  la  distinction. 

M.  Kowalski.  Le  point  de  vue  financier  est  important  aussi. 

M.  Bernard.  Je  orois  qu'il  s'agit  maintenant  de  savoir  si,  en  principe,  on  pent 
trouver  une  voie  metallique  capable  de  r&ister  k  Faction  des  plus  tortes  machines 
et  de  supporter  la  circulation  la  plus  intense.  Serait-ce  d6placer  la  question  que 
de  dire :  II  faut  alors  que  la  traverse  metallique  satisfasse  8i  telles  conditions. 
Quant  &  la  question  financi6re,  ce  sera  8i  ceux  qui  tiennent  les  cordons  de  la  bourse 
^  voir  s'ils  veulent  s'astreindre  &  la  d^pense  n6cessaire  pour  arriver  Ji  de  bons 
r6sultats. 

Nous  avons,  avec  les  traverses  en  bois,  d'assez  bonnes  voies  sur  lesquelles  on 
roule  k  des  vitesses  atteignant  jusqu'^  100  kilometres;  pouvons-nous  obtenir  les 
mfimes  r&ultats  avec  des  traverses  m6talliques?  Voila  la  question  pos6e  au  point 
de  vue  technique;  et  j'y  r^ponds  oui  de  la  faQon  la  plus  absolue;  on  trouvera 
certainement  une  traverse  metallique  qui  r6sistera  encore  mieux  &  la  grande 
circulation  que  la  traverse  en  bois. 

Un  membre.  La  traverse  Webb  est  employee  sur  des  voies  &  grandes  vitesses 
et  a  trafic  considerable. 

M.  le  President.  Je^v^ais  done  poser  la  question  technique  :  «La  section  est-elle 
d'avis  que,  au  point  de  vue  technique,  la  voie  sur  traverses  m^talliques  suffisam- 
ment  fortes  pent  etre  recommandee  pour  les  lignes  principales  Ji  grande  fatigue? »» 

—  Cette  question  est  resolue  affirmativement. 

M.  Fairbairn.  Je  n'ai  pas  pris  part  au  vote,  parce  qu'il  m*est  impossible  de 
me  prononcer  sur  cette  question.  Nous  n'avons  pas  encore,  en  Angleterre,  exp6- 
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riment^  suflisamment  les  voies  enti^rement  m^talliques  pour  que  nous  puissions 
dire  si,  mgrae  dans  ravenir,  les  traverses  m6talliques  pourront  remplacer  les 
Iraverses  en  bois,  et  si  elles  pourront  convenir  dans  toutes  les  conditions. 

M.  le  President.  La  question  est  r^solue  au  point  de  vue  technique;  nous 
pourrions  maintenant  nous  prononcer  au  point  de  vue  financier. 

M.  Bernard.  Je  ferai  remarquer  que,  k  ce  point  de  vue,  si  T^tablissement  des 
traverses  m6talliques  coAte  cher,  on  pent,  par  leur  emploi,  r6duire  consid6rable- 
ment  les  frais  d'entretien  et  r6cup6rer  ainsi  la  d6pcnse  suppl6mentaire  qu'on 
aura  faite  pour  les  frais  de  premier  6tablissement. 

M.  Kowalski.  Comme  je  Tai  dit  tout  ft  Theure,  cet  argument  de  M.  Bernard, 
qui  pent  avoir  beaucoup  de  valcur  lorsqu'il  s'agit  d  une  voie  6tablie  sur  un  terrain 
normal,  en  a  moins  lorsqu'il  s'agit  de  voies  Stabiles  dans  des  terrains  difficiles, 
dont  Tentretien  consiste  surtout  dans  la  surveillance  des  terrains. 

M.  Bernard,  fividemment,  c'est  \k  un  cas  particulier. 

in.  Bricka.  La  question  financike  doit  6tre  pr6cisee,  car  tout  depend  du  cours 
des  fers  et  du  prix  du  bois  dans  chaque  pays. 

M.  le  President.  Les  prix  sent  6videmment  variables ;  aussi  ne  s'agit-il  que 
de  voir  si  la  concurrence  est  possible. 

II  faudrait  savoir  s'il  convient  de  modifier  la  redaction  du  littera  B. 
M.  Lebon  faisait  cette  distinction  avec  I'id^e  que  la  voie  m6tallique  est  surtout 
destin6e  aux  lignes  peu  fatigu6es.  Or,  la  section  est  d'accord  que  la  voie  m6tal- 
iique  pent  etre  employee  sur  toutes  les  lignes  et  pout  faire  concurrence  aux  voies 
sur  traverses  en  bois. 

Ce  principe  6tant  admis,  il  s'agit  de  savoir  s'il  faut  faire  une  difference  entre 
les  traverses  destinies  aux  lignes  principalcs  et  les  traverses  destinies  aux  lignes 
secondaires. 

M.  Bernard  a  d6ja  6mis  I'opinion  qu'il  y  a  lieu  de  conserv^r  les  m6mes  elements 
sur  toutes  les  lignes,  et  de  ne  faire  varier  que  I'ecartement  des  traverses  suivant  la 
resistance  que  la  voie  doit  offrir. 

Je  pose  maintenant  la  question  en  termes  precis  :  ^^Y  a-t-il  lieu,  en  admettant 
Tenlploi  g6n6ral  de  la  voie  m^lallique,  de  faire  une  distinction  entre  les  lignes  prin- 
cipalcs et  les  lignes  secondaires?  Y  a-t-il  lieu  d'adopter  des  syst^mes  diff6 rents,  et 
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materiel.  On  place  le  rail  neuf  sur  la  voie  k  circulation  rapide  et,  quand  il  a  subi 
une  usure  de  quelques  millimetres, on  le  place  dans  une  voie  secondaire,  oti  il  con- 
tinue Ji  s  user,  mais  od  il  subit  moins  de  fatigue. 

M,  Lebon.  Nous  ne  nous  occupons  que  de  la  traverse,  il  ne  s'agit  pas  du  rail. 

M.  le  President.  L'opinion  de  la  majority  de  la  section  est  quo,  sur  les  lignes 
secondaires  ne  pouvant  jamais  devenir  lignes  principalcs,  par  cxemple  une  ligne 
parcourant  une  vall6e  et  ne  pouvant  pas  6tre  prolong6e,  on  pent  employer  dcs 
traverses  de  dimensions  plus  faibles.  {Assenttment.) 

C.  —  Convient-il  d' adopter  pltisieurs  types  de  voie  de  resistance  differeiile 
sur  un  meme  reseau  oil  de  grandes  variations  existent  aussi  bien  dam  la 
Vitesse  que  dans  I'intensite  du  trafic  ? 

M.  le  President.  Je  crois  que  cette  question  se  simplifie  et  ne  concerne  que 
le  rail,  puisque  la  question  des  traverses  a  6t6  trait^e  xl'une  mani^re  approfondie. 

M.  Cousin.  Je  crois,  messieurs,  devoir  attirer  votre  attention  sur  un  article 
extr^mement  important  paru  dans  la  Revue  g4n4rale  des  chemins  de  fer,  Tannee 
derni^re,  et  dft  &  la  plume  de  M.  Coilard,  Inspecteur  g6n6ral  des  chemins  de  fer 
de  Paris-Lyon-M6diterran6e. 

M.  Coflard  a  mesur6  Tusure  des  rails  dans  toutcs  les  conditions,  en  pontes,  en 
courbes,etc.,et  il  est  parvenu  k  supputer  Tinfluence  de  tons  ces  616ments.  La  con- 
sequence qu'il  lire  de  ses  recherches,  c  est  que,  eu  6gard  ^  la  grande  dur6e  du 
rail  d'acier,qui  peut  parfois  etre  4gale  Ji  la  dur^e  de  concession  d'une  ligne,  dur6e 
que  n'avait  pas  le  rail  de  fer,  il  convient  de  varier  la  partie  qui  use,  suivant  les 
accidents  de  la  voie.  M.  Coiiard  compare  lo  rail  ordinaire  au  systtme  compost  de 
Serres  et  Battig  :  le  patin  et  la  tige  ont  une  dur6e  illimitee,  I'usure  n'attaque  que 
la  tete.  II  traite  de  la  disposition  Ji  donner  au  rail  pour  obtenir  la  plus  grande 
dur6e  sans  devoir  le  renouveler,  et  il  propose  d'augmenter  la  hauteur  du  cham- 
pignon d'un  centimetre,  par  exemple,  selon  les  circonstances. 

La  mesure  a  et6  r6alis6e  sur  le  chemin  de  fer  Paris-Lyon-M6diterranee  et  a 
donn6  d*excellents  r6sultats.  On  est  arrive  aiusi  a  donner  aux  rails,  sinon  une 
dur6e  6gale  dans  toules  les  circonstances,  au  moins  une  augmentation  de  dur6e 
telle  que  les  frais  de  remplacemenl  deviennent  presque  nuls. 

Ainsi,  dans  les  parties  en  pente,  aux  abords  des  stations  et  dans  les  courbes, 
M.  Coilard  augmente  le  champignon  d'un  centimetre,  ce  qui  augmente  le  poids 
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de  4  it  4  1/2  kilogrammes  seulement  par  m6tre,  tandis  qu'il  augmcnte  de  moiti6 
au  moins  la  dur^e  des  rails  dans  les  parties  fatigu6es. 

H.  le  President.  Quelle  est  votrc  conclusion? 

HI.  Cousin.  Sur  les  parties  tr^s  faligu^es,  sans  changer  le  type  du  rail,  je 
prendrais  un  autre  num6ro,  c'est-Ji-dire  que  je  renforcerais  le  champignon  du 
rail.  C'est  la  seule  distinction  quo  JQ  voudrais  voir  faire  cntre  les  rails  devant 
servir  sur  des  voies  h  grand  trafic  et  ceux  devant  servir  sur  des  voies  Ji  trafic 
moindre. 

H.  Lebon.  Je  desire  faire,  pour  le  profil  du  rail,  la  memo  distinction  que  pour 
la  traverse. 

Pour  une  ligne  devant  toujours  roster  secondaire,  on  pout  prendre  un  rail  plus 
faible;  mais  si  une  voie  secondaire  pent,  plus  tard,  devenir  voie  principalc,  je 
suis  davis  que,  eu  6gard  k  la  minirae  difference  dans  les  frais  do  premier 
6tablissement,  il  convient  d'employer  un  rail  lourd,  afin  d  eviler  des  d^placements 
on^reux. 

M.  Dietler  {Smsse),  II  me  semble  que  c'est  une  question  que  nous  ne  devons 
pas  aborder.  La  question  de  savoir  si  une  ligne  d'ordre  secondaire  deviendra,  dans 
un  temps  plus  ou  moins  court,  une  ligne  de  premier  ordre,  ne  me  parait  pas 
rentrer  dans  nos  deliberations. 

La  question  est  de  savoir  si  Ton  doit  employer  tout  d'abord  le  rail  dont  on 
pourra  plus  tard  devoir  se  servir,  ou  s'il  faut  attendre  que  le  trafic  reclame  Temploi 
d  un  rail  plus  fort. 

II  faudrait  dire  simplement  ce  qu'il  faut  pour  une  ligne  de  premier  ordre  et 
pour  une  ligne  de  second  ordre. 

M.  le  President.  Nous  avons  fait  cette  distinction,  parce  que  nous  nous 
demandons  s'il  faut  prendre  un  rail  diff6rent  pour  une  ligne  qui  ne  deviendra 
jamais  principale,  gar  exemple  pour  une  ligne  qui  se  trcuve  dans  une  vallee 
fermee  par  une  montagne  trte  elev6e  et  qu'on  ne  pcurra  jamais  prolonger. 

Mais  je  crois  que  nous  devrions  poser  la  question  en  reprenant  les  expressions 
de  lignes  peu  fatigu6es  et  de  lignes  triis  fatigu6es,  car  il  faut  ici  encore  tenir 
compte  des  charges.  Une  ligne  secondaire  ayant  de  fortes  pentes  sera  parcourue 
par  des  machines  trfes  lourdes;  il  faudra  done  un  type  de  rail  plus  fort  que  sur 
une  ligne  principale  sur  laquelle  la  charge  par  essieu  n'est  pas  aussi  forte. 

M.  Fairbairn.  II  me  semble  que  c'est  une  mauvaise  economie  que  de  prendre 
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(loux  types  (Ic  rail.  Los  niemes  trains*  doivent  roulcr  sur  Ics  lignes  principales 
et  sur  Ics  ligncs  secondaires  d'un  memo  r6seau. 

Jo  suis  done  d'avis  do  n  adopter  qu  un  type  pour  tout  un  reseau,  d'autant  plus 
que,  par  rcmploi  dc  deux  types  diilercnts,  il  pourrait  y  avoir  des  melanges  ct 
des  erreurs  :  on  pourrait  placer  dans  une  voie  prineipale  des  rails  destines  aux 
voies  secondaires  et  reciproquement  des  rails  destines  aux  voies  secondaires  dans 
une  voie  principals 

M.  le  President.  Mais  pour  les  lignes  qui  ne  peuvent  pas  prendre  de  developpe- 
mcnt,  par  exemple  pour  des  lignes  qui,  comme  il  en  exisle  en  Ecosse,  ne  pourront 
jamais  servir  au  transit? 

M.  Fairbairn.  Jo  ne  suis  pas  d'avis  qu'une  Compagnie  emploie  deux  typos  de 
rail  en  aucun  cas. 

M.  Bernard.  Je  trouve  oxcellente  la  mesure  dont  a  parI6  M.  Cousin  et  qui 
consiste  h  n'avoir  qu'un  rail  dont  on  augmente  le  champignon  selon  les  circon- 
stances,  pour  avoir  une  plus  grande  resistance  i  Insure  dans  les  parties  dc  voie 
plus  faligu6es. 

En  olTet,  sur  les  grandes  parties  de  lignes,  I'usure  n'est  pas  trfes  rapide;  c'est 
ft  peine  si  elle  necessite  annuellemcnt  le  remplacement  de  trois  ou  quatre  rails 
par  millo.  11  en  est  tout  autrement  pour  les  parties  de  voie  aux  abords  des 
slulions,  oti  des  trains  avec  des  charges  6normes  arrivent  freins  serrfe;  IJH,  Tusure 
(jsl  oxcossivement  rapide.  Mais  il  so  presento  une  grande  difficult^.  L'usure 
oonimunco  &  une  cerlaine  distance  de  la  station,  va  en  augmentant,  puis  diminue 
h  Tontroo  de  la  station.  II  est  tres  difficile  alors,  si  Ton  remplace  un  rail  us6,  de 
Iruuvor  un  rail  neuf  qui  conviennc,  et  il  faut  faire,  un  triage  parmi  d'autres  rails 
ilojh  U80S  pour  trouver  la  hauteur  ndcessaire.  Nous  6vilerions  cot  inconv6- 
hltMil  m  ni^randissant  le  champignon.  Nous  pourrions  alors  reprendre  le  rail  us6 
\\\  \{^  \v\w\\\v  plus  loin  dans  la  voie. 

M,  hiihun  lulniei  pour  les  lignes  h  grand  trafic,  ou  celles  (fui  pourront  devenir 
W\Wh  h  \m^t  iloini,  le  rail  fi  grande  section  avec  un  champignon  renforce,  ct,pour 
loM  uillroN  lij^iuvs,  il  ndmet  un  autre  rail.  Je  voudrais  qu'il  precisat  et  qu'il  nous 
*ltl  vVll  \^\\Um\  \i:\m\iiv  lo  memo  type  avec  champignon  ordinaire  dans  un  cas  ct 
ol\oh\plf?non  ronforo6  dans  I'autre. 

Ml  Ubon.  <«Vm  \\m\  opinion. 

M«  KOWallkK  si  \ous  admotloz  qu'on  pent  adopter,  pour  les  lignes  dont  le 
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trafic  nc  grandira  pas,  un  rail  de  type  de  moindre  hauteur,  etc.,  que  pour  les 
grandes  lignes,  je  consid5re  que  vous  admettez  un  type  different.  Or,  en  conser- 
vanl  les  m6mes  616ments,  le  meme  patin,  etc.,  vous  ne  faites  d'eeonomie  que  sur 
r^paisseur  du  champignon,  et  c'est  Ik  bien  peu  de  chose. 

"  Pourquoi,  si  vous  admettez  deux  classes  de  rails,  ne  prenez-vous  pas  un  rail 
diminu6,  h  Sime  plus  faible,  k  patin  moins  lourd  ?  Mors  vous  ferez  une  economic 
notable. 

M.  Lebon.  Vous  voulez  arriver  k  une  Economic  dans  les  frais  de  premier 
6lablissement  par  la  diminution  du  poids  du  rail;  nous  arrivons  au  m6me  but  en 
augmentant  T^cartement  des  traverses.  On  diminue  ainsi  la  main-d'ceuvre  d'entre- 
tien  et  le  renouvcllement  de  ccux  des  materiaux  de  la  voie  qui  p^rissent  le  plus 
vite,  c'est-&-dire  des  traverses. 

Je  crois  que,  si  Ton  compare  les  avantages  des  deux  syst6mes,  on  pr6f6rera 
maintenir  le  profil  du  rail  et  ^carter  davantage  les  traverses,  mais  sans  consorver 
au  rail  un  champignon  aussi  fort  que  sur  les  voics  tr6s  fatigu(5es. 

Nous  agissons  done  sur  r6l6ment  support  au  lieu  d'agir  sur  Tel^ment  rail,  et 
nous  tenons  compte  de  Tusure  des  matdriaux  et  de  Tentretien. 

H.  le  President.  Nous  nous  trouvons  en  presence  de  plusieurs  opinions, 
toutes  bashes  sur  de  bonnes  raisons,  et  je  crois  qu'il  serait  difficile  d'obtcnir  une 
rdpoDse  unanime. 

M.  Fairbairn  est  d'avis  de  n'avoir  quun  typo  de  rail;  M.  Cousin  propose 
une  augmentation  de  la  hauteur  du  champignon, de  fagon  h  compenser  Insure  des 
parties  fatigu6es;  M.  Kowalski  croit  que,  du  moment  qu'on  prend  un  autre  profil, 
— car  c'est  prendre  un  autre  profil  que  d'augmenter  la  hauteur, —  il  est  pr6f6rable 
de  prendre  un  profil  enti^rement  different  pour  arriver  &  une  Economic  notable; 
enfin,  M.  Lebon  est  d  avis  qu'il  faut  modifier  la  resistance  de  la  voie  par  r6car- 
tement  des  traverses. 

Comme  il  serait  difficile  de  se  mcttrc  d'accord,  je  propose  simplement  d'ins^rer 
ces  diff^rentes  opinions  dans  le  rapport. 

D.  —  Comment  doivail  elrc  consideres  ces  divers  types  de  voie  ? 

M.  le  President.  Je  crois  que  cette  question  est  d6ja  r6solue,  en  ce  qui  con- 
cerne  les  traverses,  par  la  rcponse  faitc  au  liltera  B,  rt,  en  ce  qui  concorne  les 
rails,  par  la  discussion  que  nous  vcnons  d  avoir  sur  le  littcra  C. 
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Quant  au  litlera  E,  on  a  propos6  de  le  supprimer  Ji  raison  des  nombreuses 
distinctions  auxquelles  peuvent  donner  lieu  les  lignes  a  voie  4troite  et  du  peu  de 
temps  dont  nous  disposons. 

M.  Kowalski.  Nous  avons  encore  trois  stances;  nous  pourrions  done  bien 
discuter  ce  littera. 

M.  le  President.  Les  merabres  de  la  section  sont-ils  d'avis  de  discuter  le  lit- 
tera E  cette  apr6s-din6e? 

Des  membres.  Oui,  oui. 

—  La  stance  est  lcv6e  Ji  midi. 


S6anoe  du  10  aoAt  (apr6s  midi). 

Pr4sidence  de  M.  Max  Edler  von  LEBER. 
Secr]6taire  trixcipal  :  M.  LEBON. 

La  stance  est  ouverte  a  2  1/4  heures. 

M.  le  President.  J'avais  esp6r6,  messieurs,  pouvoir  vous  presenter,  it  rouver- 
ture  de  cette  stance,  un  resum6  de  vos  d61ib6rations  de  ce  matin,  mais  le  temps 
nous  a  fait  d^faut  et  ce  r6sum6  ne  pourra  vous  6tre  soumis  que  domain. 

J'ouvre  maintenant  la  discussion  sur  le  littera  E^  qu'un  membre  avait  propos6 
de  supprimer,  mais  dont  plusieurs  d'entre  vous  ont  semble  d6sirer  le  maintien. 
11  est  ainsi  formule  : 

E.  —  Quelle  est  la  meilleure  largein'  a  donner  aux  voies  secondaircs  diles 
d'interet  loeal,  et  quel  est  le  type  de  voie  qui  s'adapte  le  mieux  a  ces  voies 
de  communieation  ? 

M.  Duca  [Roumanie],  Des  questions  relatives  aux  voies  secondaires  auxquelles 
se  rapporte  le  littera  E  sont  portees  au  programme  de  la  4®  section,  et  peut-etre 
y  a-t-il  des  membres  de  celle-ci  qui  d6sireraient  venir  prendre  part  Ji  nos  discus- 
sions. 

M.  le  President  Si  des  membres  d'autres  sections  d6sirent  traitor  les  ques- 
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tions  inscrites  k  notre  programme,  ils  peuvent  venir  prendre  part  k  nos  discus- 
sions. 

Au  surplus,  il  y  a  des  questions  qui  sent  port^es  au  programme  de  la  2«  section 
et  qui  devraient  plut6t  faire  partie  du  n6tre.  Je  citerai  notamment  la  question 
des  attaches  de  la  voie,  celle  des  supports,  voie  support6e  ou  voie  en  porte- 
ii-&ax,les  appareils  destin6s  k  soutenir  la  voie  dans  le  sens  longitudinal,  it  pr§venir 
les  glissements.  Toutes  ces  questions  me  paraissent  rentrer  dans  notre  programme, 
car,  si  nous  devons  nous  occuper  du  meilleur  syst^me  de  voie  k  adopter,  nous 
devons  aussi  prendre  en  consideration  la  question  des  attaches  et  les  autres  du 
m6me  genre. 

Anssi  ces  questions  pourront-elles  6tre  discut^es  ici,  s'il  nous  reste  assez  de 
temps  pour  le  faire. 

Si  personne  ne  demande  la  parole  sur  le  littera  F,  ce  littera  sera  supprim^. 

Le  littera  F  est  d6finitivement  supprim6. 

M.  le  President.  La  discussion  de  la  premiere  question  a  6t6  6puis6e  ce 
matin;  la  section  a  maintenant  k  decider  si  elle  veut  aborder  imm^diatement  la 
discussion  de  la  deuxi^me  question.  Mais  auparavant  je  vais  vous  donner  connais- 
sance  des  diverses  communications  que  le  bureau  a  roQues. 

MM.  les  d6l6gu6s  anglais  Thomas  et  Tylston  Hadgson  nous  ont  fait  savoir 
quails  ont  trop  peu  d'exp6rience  de  la  voie  m6tallique  pour  pouvoir  se  prononcer 
pour  ou  centre  dans  la  question  des  traverses  m6talliques. 

M.  Oelwein,  Tun  des  d6l6gu6s  de  TAutriche,  nous  a  fait  savoir  qu  il  adhere 
entiSrement  k  la  declaration  de  M.  Funck. 

M.  Jeffery,  de  X Illinois  Central  Railroad,  nous  a  transmis  un  grand  nombre 
de  dessins  de  ponts  m6talliques,  etc.,  que  vous  pourrez  consulter. 

Enfin,  nous  recevons  k  I'instant  la  traduction  d  une  Note  de  M.  Le  Mesurier, 
note  dont  M.  le  Secretaire  va  vous  donner  lecture. 

M.  le  Secretaire  donne  lecture  de  cette  traduction  (^). 
L*opinion  de  M.  Le  Mesurier  est  done  defavorable  k  Temploi  des  traverses  en 
fer  dans  les  regions  du  desert. 

M.  Kowalski  [France).  M.  Le  Mesurier  conclut  en  disant  que  les  traverses 
m6lalliqueis  ne  sent  pas  k  pr6coniser  dans  le  desert,  c'est-i-dire  sous  un  elimat 

(*j  Voir  annexe  B. 
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caract6ris6  par  de  tr^s  grandes  chaleurs  suivies  de  p6riodes  tr6s  pluvieuses. 
Cependanl,  rexperience  que  nous  avons  en  Alg6rie  6tablit  que  ce  sont  \k  les  plus 
mauvaises  conditions  pour  la  conservation  du  bois.  Le  bois  s^ch6  par  le  soleiU 
puis  noy6  dans  des  torrents  d'eau,  ne  se  conserve  pas,  et  les  ir^iverses  en  bois 
durent  Irfes  peu. 

Selon  moi,  c'est  pr6cis6ment  pour  les  climats  dent  parle  M.  Le  Mesurier  que 
Temploi  des  traverses  m^talliques  est  tout  indiqu6. 

Le  ph6nom6ne  que  signalc  M.  Le  Mesurier  doit  avoir  sa  cause  dans  la  nature 
du  terrain  on  sont  etablics  les  lignes  dont  il  parle;  ce  terrain  est  du  sable  pur 
qui  ne  conserve  pas  I'eau. 

M.  le  President  nous  a  dit  tantSt  que  la  premiere  question  a  6t6  vid6e  ce 
matin.  Je  ne  crois  pas  que  cc  soit  absolument  exact.  Nous  nous  sommes  occup6s 
ce  matin  de  I'avantage  qui  r6sulterait  de  I'emploi  des  traverses  m6talliques  au 
point  de  vue  technique,  la  question  du  prix  de  revient  comprenant  les  d6penses 
de  premier  6tablisscment,  les  frais  d'entrcticn,  et  la  question  de  dur6e  ne  pouvant 
6tre  discul^es  qu  aprcis  une  longuc  experience. 

II  mo  semblc  que  lexamen  quo  la  1^^  section  a  k  faire  de  la  traverse 
m6tallique  no  serait  pas  complct,  sHl  ne  portait  pas  sur  les  diff6renls  systfemes  de 
traverses  et  sur  les  conditions  dans  lesquelles  les  essais  ult6rieurs  devront  ^trefaits. 

La  section  me  permettra  done  de  lui  communiquer  une  note  que  j'ai  r6dig6e 
en  vue  de  pr6ciser  cette  question  (^). 

M.  le  President.  La  question  financi^re  a  parfaitement  6t6  r6solue  ce  matin. 
On  a  ele  d'accord  pour  admettre  que  la  traverse  en  fer  pent  faire  concurrence  k 
la  traverse  en  bois,  mais  qu'il  y  a  lieu,  dans  chaque  cas  particulier,  suivant  le  prix 
des  mat6riaux,  d'cxaminer  sp6cialement  les  avantages  de  I'un  et  de  I'autre  syst^me. 

La  question  que  vous  posez  ensuite  me  paralt  rentrer  dans  le  programme  de 
la  2®  section,  qui  s'occupe  du  mode  d'attache.  Mais  c'est  li  certainement  un 
point  qui  se  rapporte  dircctcmcnt  au  sujet  que  nous  avons  h  traitor  et,  comme  je 
I'ai  deja  dit,  les  membres  qui  le  d6sireraient  peuvent  prendre  la  parole  sur  loutes 
les  questions  de  ce  genre. 

M.  Kowalski.  Jo  desire  faire  une  simple  observation.  Nous  etudions  ici  la 
question  de  la  traverse  mitalUque.  Or,  il  n'est  pas  admissible  que,  dans  ce  con- 
gr6s,  on  Studio  la  question  de  principe  dans  une  section,  la  question  de  forme  de 
la  traverse  dans  une  autre,  la  question  des  attaches  dans  une  troisi^mo. 

(')  Voir  jiiinexc  C. 
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Nous  avons  decid6  ce  matin  quo  la  traverse  melalliquc  pr6sente  des  avantages, 
le  vote  a  6t6  6mis  k  la  presque  unanimito.  Or,  quelle  est  la  traverse  m6lallique  qui 
prdsente  des  avantages?  C'est  un  type  h  fixer.  Quel  est-il?  Si  la  traverse  m^tal- 
lique  n'6tait  pas  faite,  nous  devrions  la  faire.  Je  voudrais  sortir  d'ici  emportant 
dans  mon  esprit  une  id6e  nelte  de  la  traverse  m^tallique  que  je  dois  considerer 
comme  bonne. 

M.  le  President.  Je  viens  do  dire  que  si  des  membres  de  la  section  d6sirent 
traiter  des  questions  appartenant  au  programme  d'une  autre  section,  nous  sommes 
tout  dispos6s  h  entendre  leurs  observations.  Mais  M.  Kowalski  veut  aller  plus 
loin;  il  veut  que  nous  d61iberions  sur  la  forme-type  i  donner  aux  traverses. 

Cette  forme  n  est  pas  6tudi^c  du  tout.  Vous  avez  entendu  ce  matin  les  d^l6gu6s 
allemands  declarer  qu  on  fait  Tessai  des  differenls  syst6mes.  Les  d61egu6s  de  la 
Belgique,  ceux  de  la  France  et  de  I'Angleterre  6mettront  tous  des  opinions  diff6- 
rentes  et,  en  nous  donnant  tout  le  mal  possible,  ce  n'est  pas  en  une  stance  que 
nous  arriverions  k  fixer  un  profil  de  traverse  dont  nous  pourrions  dire  •  Voili  le 
meilleur  profil  h  adopter. 

Ce  serait  sans  doute  chose  fort  utile,  mais  nous  n  y  arriverions  pas  el  nous 
nous  engagerions  dans  les  details  d  une  discussion  qui  ne  pourrait  fitre  vid^e  ce 
soir. 

Nous  n'avons,  ce  matin,  trait6  la  question  que  dune  mani^re  g6n6rale,  nous 
avons  fait  abstraction  des  profils  qui  sont  encore  Tobjet  d'essais.  Ce  sera  k  chaque 
ing6nieur  k  etudier  specialemont  la  question  sur  son  reseau. 

M.  Kowalski.  J'admets  que  nous  ne  puissions  pas  nous  en  occuper  aujour 
dTiui,  mais  nous  avons  encore  plusicurs  jours  k  roster  ici  et  je  voudrais  qu  il  fftt 
d6cid6  qu*on  s'en  occupera  et  que  nous  ne  partirons  pas  sans  avoir  une  idee  nelte 
du  profil  k  adopter.  J'ai  ici  une  quinzaine  de  modMes  de  traverses  et  je  serais  fort 
embarrass^  de  choisir. 

M.  le  President.  Je  comprends  Tint^rfit  que  vous  attachez  k  cette  question, 
mais  nous  n'avons  que  cette  stance  pour  terminer  la  question  de  la  voie;  notre 
temps  est  done  limite  et  il  nous  est  absolument  impossible  d'entrer  dans  une 
discussion  de  details  sur  le  profil  de  traverse  k  adopter. 

Cependant  ce  n'est  \k  que  mon  opinion  personnelle  et  je  vais  consulter  la 
section  sur  le  point  de  savoir  si  eMe  entend  discuter  la  question  du  profil  des 
traverses. 
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M.  Kowalski.  Et  des  attaches. 

—  La  proposition  de  M.  Kowalski  de  discuter  la  question  du  profil  i  adopter 
pour  les  traverses  nest  pas  adoptee. 

M.  Braet  [Belgique).  J  estime,  avec  M.  Kowalski,  que  la  question  des  atta- 
ches, c'est-k-dire  de  la  fixation  du  rail  aux  traverses,  est  trfes  importante,  et  qu'il 
n  est  pas  possible  de  la  s6parer  des  diff^rentes  questions  que  nous  avons  exami- 
nees ce  matin.  Je  crois  qu'en  proc^dant  par  voie  d'exclusion,  nous  pourrions 
arriver  i  une  solution  assez  prompte. 

Je  ne  connais,  messieurs,  que  les  quatre  moyens  suivants  de  fixer  le  rail  sor  les 
traverses  :  la  fixation  par  coin  plac6  dans  le  sens  vertical,  comme  dans  le  systftme 
Vautherin  et  dans  le  syst^me  Haarmann  primitif ;  la  fixation  par  coin  pos6  dans  le 
sens  horizontal,  comme  dans  le  syst^me  Webb,  comportant  Temploi  de  coussinets; 
la  fixation  par  crapauds,  et  enfin  la  fixation  par  broches. 

Je  ne  pense  pas  rencontrer  de  contradicteurs,  messieurs,  en  disant  que  le 
syst^me  de  fixation  par  coins  verticaux  a  donn6  de  mauvais  r&ultats  et  qu'il  est 
aujourd'hui  condamn6. 

En  Allemagne,  od,  dans .  le  principe,  il  a  6t6  fait  usage  de  Fancien  syst^me 
Haarmann,  qui  n'6tait  autre  que  celui  de  Vautherin  avec  coin  vertical,  il  a  6t6 
constat^  qu'au  bout  de  quelque  temps,  par  suite  des  trepidations  occasionnees  an 
passage  des  trains,  Tattache  se  relSichait,  qu  il  fallait  fr6quemment  frapper  sur  la 
tfite  des  coins  pour  en  provoquer  de  nouveau  le  serrage,  et  que  ces  organes  finis- 
saieot  par  Stre  k  peu  prte  compl^tement  chassis  &  fond,  de  sorte  que  leur  office 
devenait  illusoire. 

Les  diverses  Administrations  allemandes,  que  j'ai  consult6es  avec  M.  Tingfi- 
nieur  en  chef  de  Tfitat  beige  De  Rudder,  ont  6t6  unanimes  Ji  nous  fournir  des 
ronseignemenls  absolument  d6favorables  aux  coins  verticaux. 

En  ce  qui  concerne  le  coin  horizontal,  k  ma  connaissance,il  na  6t6  essay6  qu'avec 
le  syst^me  Webb,  comportant  des  coussinets  riv6s  sur  la  table  de  la  traverse. 

Les  r^sullats  ont  et6  satisfaisants,  d  apr6s  les  renseignements  qui  m'ont  et6 
fournis  laiinee  pass^e,  au  cours  d'une  mission  que  M.  Olin,  alors  minrstre  des  tra- 
vaux  publics,  m'avaii  charg6  de  remplir  en  Angleterre  avec  M.  ring6nieur  en  chef 
De  Rudder;  M.Webb  nous  a  laiss6  sous-entendre  qu'il  avait  I'intention  d'essayeria 
substitution  au  coin  en  bois  d'un  coin  metallique  Si  ressort,  syst6me  qui  a  6t6  exp6- 
riment6  &  Tusine  Cockerill  &  Seraing,  sur  une  6chelle  tr6s  limit^e,  il  est  vrai,  par 
M.  Van  Haesendonck,  chef  du  service  du  mouvement  et  des  voies  dudit  6tablis- 
sement. 
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II  m'est  revenu  qu'i  Seraing  les  r6sullals  de  Tessai  de  ce  coin  horizontal  k 
ressort  ont  6t6  satisfaisants;  mais  je  dois  fairc  remarquer  que,  sur  les  voies  oil  les 
experiences  ont  6t6  failes,  la  vitcsse  des  trains  est  relativemcnt  faible. 

Le  troisiSrae  syst6me,  celui  de  la  fixation  par  boulons,  prfeente  cet  inconve- 
nient, qu'il  n^cessite  le  forage  de  trous  dans  la  table  de  la  traverse  et,  par  suite, 
qu*il  enlfeve  k  celle-ci  une  partie  de  sa  resistance.  II  est  incontestablement  plus 
rationnel  de  faire  usage,  comme  dans  les  syst^mes  Webb  et  Van  Haesendonck,  de 
rivets  ou  de  broches  se  plaganl  k  chaud  et  remplagant  tr^s  exactement  toute  la 
section  du  m6tal  enlev^;  c'est  h  ce  mode  de  fixation  par  broches  que  je  me  suis 
arrSte  dans  mon  syst^me. 

Messieurs,  M.  Kowalski  signalait  tout  &  I'heure  Si  notre  attention  un  systftme 
special,  oil  les  rails  sent  appuy6s  sur  des  cloches  en  fonte.  J'ai  peine  h  admettre 
que  ces  cloches,  isoiees  qu'elles  sent,  puissent  prendre  sur  le  ballast  une  assiette 
suffisante  pour  ne  pas  se  deplacer  sous  les  trepidations  et  les  vibrations  qui 
accompagnent  le  passage  des  trains. 

Au  point  de  vue  de  Tinvariabilite  d'ecartement  des  files  de  rail^,  les  traverses 
sent  certainement  superieures  k  ce  genre  de  supports. 

Les  traverses  permettent  aussi  de  combattre  plus  efficacement  les  deplacements 
de  la  voie  dans  le  sens  transversal,  par  leur  bultee  centre  le  ballast.  A  cette  fin,  il 
soffit  de  fermer  les  tStes  des  traverses,  ce  qui  pent  se  faire  soit  en  repliant  la  tole, 
soit  en  rivant  k  leurs  extremites  des  plaques  dites  de  fermeture  ou  de  buttee.  Ces 
replis  de  t6le  et  ces  plaques  peuvent  avoir  leur  arSte  inferieure  au  niveau  de  larSte 
inferieure  de  la  traverse,  ou  ils  peuvent  Ctre  prolong6s  plus  bas,  de  maniere  k 
mordre  dans  le  ballast.  Peut-Stre  cette  dernitire  fagon  de  proc6dcr  est-elle  plus 
avantageuse;  ce  serait  un  point  int6ressant  k  discuter. 

M.  le  President.  Messieurs,  vous  me  rendrez,  j'esp&re,  cette  justice  que  je 
n  ai  voulu  exclure  aucune  question  de  nos  discussions. 

En  coramengant  son  discours,  M.  Braet  a  dit  qu'il  ne  fallait  pas  ecarter  la 
question  des  attaches.  J'ai  rep6t6  plusieurs  fois  que  la  question  des  attaches  rele- 
vait  de  la  2«  section,  mais  que  nous  sommes  tout  prSts  k  entendre  ceux  d'entre 
vous  qui  s'interesseraient  k  cette  question. 

Ce  que  nous  venions  d'ecarter  lorsque  M.  Braet  a  pris  la  parole,  c'etait  la  ques- 
tion du  profil-type  k  donner  aux  traverses.  J'ai  dit  que,  sur  ce  point,  nous  ne 
pourrions  arriver  k  un  resultat,  mais  je  suis  prfit  k  ouvrir  la  discussion  sur  la 
question  des  attaches. 


Crpendiiiil,  M,  IJrael  a  (JIu  iiitis  loin,  II  est  rrvcnii  stir  la  quoslion  dos  Iraverses, 
sur  Ic  di^placomciit  transversal,  cr  qui  ^viclommenl  nc  se  rapporlp  pns  fi  la  questios 
des  allachcs. 

M.  Braet.  Messieurs,  j'at  indiqu<5  le  profil  do  traverse  qui,  d'apr^s  moi,  csl  le 
plus  rnliotinel  el  le  plus  rf'sislant;  j'ai  passij  onsuile  en  revue  les  disposilits  adoplfis 
pour  empechor  les  Iraverses  de  se  duplacer  dans  lo  sons  transversal  de  la  voie, 
el  j'ai  fioalement  disciitfi  la  valeur  des  difff5rcnls  modes  d'altache.  Je  ne  fcrai  plus 
qu'ajouler  iin  mot  en  ce  qui  concerne  Ic  racial  S  employer  daus  la  fabrication 
dos  traverses,  parco  qu'il  n'on  a  pas  elij  question  jusqu'S  pr&ont  dans  nos  dis- 
cussions. 

II  rfeultc  des  expi^riences  qui  onl  eli5  failes  dans  ces  dcrnifires  aiin(5es, 
I'acier  extra-doux  (flusseisen)  a  donne  do  fori  bons  riJsullats;  co  mttal  est  6las- 
lique  el  tenace  et,  d'apr&s  les  diSclarations  qui  m'ont  6i^  faitcs  par  plusieura .  I 
ingfinieurs  allemands,  on  n'a  pas  eu  do  bris  &  onregistrer  pour  les  iraverses  ( 
ce  ni^lal. 

Messieurs,  M.  I'lngi^niGur  Kalil  allirmait  tout  d  I'heure  que,  moyeunant  un  boni'i 
enireiien  dc  la  voie  pendant  une  couple  d'anntSes,  un  ballast  convenablo  faisaitl 
corps  avec  la  traverse,  au  point  de  conslituor  un  veritable  monolilhe. 

Ce  point  ayant  6t6  contests  par  M.  Tingdoieur  Lebon,  permelloz-moi  de  voua  . 
dire  que  j'ai  conslatf5.  lors  d'une  mission  que  le  Gouvernement  m'a  cliargf5  i-- ,,- 
remplir  en  Allemairne.fin  1883,  que  los  chosos  se  passent  rSellement  comme  I'a  dit 
M.  Kalff.  J'ai  assisle  au  d^bourrage  de  quclques  traverses  posiies  dans  un  ballast 
en  picrrailles,  et  je  puis  declarer  quo  colui-d  restaii  parfaitemenl  suspendu  dans 
Ic  crcux  do  ces  supports.  Ce  fait  doit  evidemraent  se  verifier  ^  un  plus  haul  degr6,, 
avec  le  gravier,  contenani  une  dose  d'argilo  assez  l^gSre  pour  donner  du  liastj^ 
sans  rendrc  la  voie  plastique. 

Je  soutiens  done  que  les  traverses  de  forme  creusc,  et  en  parliciilier  celles  du  I 
profil  circulaire,  sont  lr6s  convenablcs  au  point  de  vuo  du  bourrage  el  de  I^  | 
ferniei^  d'assieile  de  la  voie. 

Un  membre.  11  n'y  a  pas  d'exp^rience  de  ce  dernier  profil. 

M.  Braet  Pardon,  le  profil  Post  a  ^t^  essayi5.  Or,  co  profil  se  rapproche  bcaih  | 
coup  du  profil  circulaire. 

M.  Bricka  [France],  II  est  poul-^lre  bien  exclusif  de  vouloir  dt5lGrmioer  q 
esl  Ip  nu'illeitr  type  de  traverse  a  adopter.  II  me  semblo  qu'il  seraii  plug  pratiqutf] 
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de  recherchor  quels  sont  les  types  qui,  jusqu'fi  present,  ont  donn6  des  r6sultats 
salisfaisanls  et  dans  quelles  conditions  ils  ont  donn6  ces  rfeultats. 

II  y  a  un  certain  nombre  de  ces  types.  Ge  matin,  on  a  dit  que  le  profil  Vau- 
iherin  6tait  condamn6  d6finitivement.  Cependant,  ce  profil  existe  sur  plusieurs 
lignes  en  Hollande  et  les  ing6nieurs  qui  Femploient  en  sont  exlrSmement  satis- 
faits.  Peut-etre  le  ballast  y  est-il  pour  quelque  chose;  les  Administrations  de  ces 
lignes  emploient,  en  effet,  un  ballast  do  sable  fin,  tandis  que  les  Administra- 
lions  qui  emploient  un  ballast  de  pierres  cass^es  ou  de  gravier  ont,  au  contraire, 
obtcnu  un  mauvais  r6sultat  avec  le  profil  Vautherin. 

On  a  employ6  le  type  Berg-et-Marche,  qui  est  le  profil  Vautherin  avec  les  ailes 
inKrieures  rabattues.  II  a  donn6  de  trfes  bons  r6sultats  et  est  employ6  dans  un 
grand  nombre  de  Compagnies,  qui  n'ont  pas  I'intention  d'y  renoncer. 

On  a  employ^  6galement  le  type  Haarmann,  la  traverse  i  chapeau,  et  on  com- 
mence k  employer  le  type  Post. 

Tons  ces  types  ont,  dans  de  certaines  conditions,  donn6  des  rfeultats  satisfai- 
sants,  et  il  me  parait  bien  diflScile  d'en  exclure  aucun  ou  m6me  de  declarer  que, 
dans  les  conditions  oil  ils  sont  employ6s,  il  y  a  lieu  de  les  modifier  ou  de  les  rem- 
placer  par  d'autres  types. 

Je  crois  done  que,  si  Ton  veut  determiner  les  types  k  adopter,  il  est  pr6f6rable 
de  poser  ainsi  la  question  :  Quels  sont  les  types  qui,  jusqu'k  pr6sent,  ont  donn6  par 
Texp^rience  des  r6sultats  satisfaisants,  et  dans  quelles  conditions  ces  r&ullats  ont- 
ils  6t6  obtenus? 

M.  le  President.  La  proposition  de  M.  Bricka  me  parait  tr6s  pratique.  Les 
membres  de  la  section  qui  ont  une  experience  favorable  de  certains  types  pour- 
raient  nous  les  signaler,  et  nous  en  prendrions  note. 

Un  membre.  J'indiquerai  au  bureau  le  syst^me  Webb. 

M.  le  President.  Ce  systfeme  est,  je  crois,  en  usage  sur  le  London  and  North 
Western  Railway,  et  il  en  est  fait  mention  dans  le  rapport  de  M.  Lebon. 

M.  Braet.  L'experience  du  systSme  Webb  n'a  et6  faite  qu'avec  des  rails  & 
double  bourrelet  symetrique. 

Ce  systfcme  pourrait  toutefois  s'appliquer  6galement  avec  les  rails  du  profil 
Vignole. 

M.  le  President.  C'est,  je  crois,  menlionn6  dans'je  rapport :  le  rail  Webb  est  le 
rail  k  double  champignon. 
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M.  Thiriar  [Belgique),  Je  demande  qu'il  soit  aussi  fait  mention  de  la  traverse 
Post. 

M.  le  President.  Elle  est  d6j^  mentionn^e  au  rapport. 
M.  Vogelaere.  Je  propose  d'ajouter  la  traverse  Bernard. 

M.  Bricka.  II  serait  int^ressant  de  traitor  la  question  du  profil  transversal  de 
la  traverse. 

M.  Kalff.  Je  signale  le  syst^me  Post,  qui  est  d6j^  en  usage  sur  les  ^hemins  de 
fer  hollandais ;  un  millier  de  traverses  sent  plac6es,  mais  on  ne  pent  encore  dire 
avec  certitude  quels  sent  les  r6sultats,  car  il  faut  au  moins  trois  ann6es  d'obser- 
vation  avant  d'avoir  une  id6e  de  la  valeur  dun  systtoe. 

Le  profil  n'est  que  le  profil  Vautherin  un  peu  modifi6  et  auquel  on  a  ajoutfi 
quelque  chose. 

Je  me  demande  s'il  est  possible  de  d6signer  des  systfemes.  Tel  ing6nieur  appli- 
quera  tel  syst6me  et  croira  obtenir  de  meilleurs  r6sultats  qu'avec  un  autre  syst6me. 
Comment  pouvons-nous  peser  la  valeur  des  r^sultats  ?  On  pent,  je  pense»  discuter 
longtemps  sans  arriver  Ji  une  solution. 

M.  le  President.  Je  crois  que  Topinion  de  M.  Kalff  est  partag^e  par  beaucoup 
de  membres. 

M.  Bernard.  Je  suis,  en  effet,  tout  &  fait  de  Tavis  de  M.  Kalff.  II  y  a  de  nom- 
breuses  opinions  sur  les  traverses  m6talliques. 

L'opinion  des  ing^nieurs  allemands  a  certainement  beaucoup  de  poids,  puisque 
ce  sent  eux  qui  ont  le  plus  employ^  les  traverses  m^talliques.  Eh  bien,  ils  sent 
d'accord  pour  dire  qu'il  faut  altendre,  que  Ton  n'est  encore  que  dans  la  p6riode 
d'exp6rimentation.  Comment  alors  pourrioas-nous  dire  :  VoilJi  le  profil  qui  con- 
vient  le  mieux. 

Nous  ne  le  pouvons  pas;  nous  ne  connaissons  pas  les  d^penses  d'entretien 
nous  ne  connaissons  que  celles  de  premier  6tablissement.  Nous  ne  saurions  done 
rien  decider. 

En  Belgique,on  a  essay6  des  syst^mcs  analogues  ^  ceux  essay^s  en  Allemagne, 
mais  les  resullats  ont  6l6  bien  moins  salisfaisants,  presque  n^gatifs;  car  non  seu- 
lement  la  longrine  a  succomb6,  mais  aussi  les  traverses  du  syst^me  Vautherin  et 
de  tous  les  autres  systSmes  exp6riment6s. 

Nous  n'avons  done  pas  d'exp^rience  et  nous  ne  pouvons  dire  quel  type  de  tra- 
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verse  11  faut  choisir.  Faisons  des  essais,  comme  nous  Font  dit  les  iDg^nieurs  alle- 
mands,  mais  ne  nous  pronon^ons  pas. 

M.le  President.  Plusieurssyst^messont  en  experimentation,  et  il  nous  est  impos- 
sible de  dire  aujourd'hui  quel  profil  est  le  meilleur.  Nous  nous  bornerons  done  k 
les  citer  dans  notre  rapport;  toutefois,  il  est  bien  entendu  que  nous  ne  ferons  pas 
mendoD  des  syst^mes  proposes  mais  non  encore  mis  en  pratique,  ou  des  syst5mes 
qui  n'ont  6t6  experiment's  que  sur  une  echelle  minime.  Nous  pourrons  cependant 
annexer  au  rapport  toutes  les  communications  que  les  membres  de  la  section 
voudraient  nous  faire,  avec  les  explications  et  les  dessins  qui  s'y  rapporteraient. 
Ce  sera  le  meilleur  moyen  de  tirer  parti  de  tous  les  renseignements  que  nous 
poarrons  obtenir. 

M.  Fairbairn.  A  mon  avis,  nous  ne  pouvons  pas  'mettre  une  opinion  sur 
ce  point.  Je  crois  qu'il  vaudrait  mieux  passer  outre  et  discuter  le  reste  de 
notre  programme,  sauf  k  reprendre  la  question  ensuite  s*il  nous  reste  du 
temps. 

H.  Lebbn.  Tous  les  orateurs  sont  d'accord  pour  dire  qu'il  n'est  pas  possible, 
dfts  maintenant,  de  pr^coniser  un  type  de  traverse  m6tallique.  Je  partage  enti^re- 
ment  leur  mani^re  de  voir. 

Les  essais  sont  trop  r6cents.  II  sera  sans  doute  int^ressant  de  savoir  quels 
seront  les  rdsultats  des  traverses  k  surface  plane  telles  que  celle  de  M.  Bernard, 
mais  on  ne  pent  conclure  encore,  les  essais  ayant  't'  trop  peu  6tendus. 

Si  les  opinions  sur  le  type  de  traverse  m6tallique  peuvent  6tre  diverses,  on 
pent  cependant  se  mettre  d  accord  sur  la  question  des  attaches,  sur  les  qualit's 
g^n'rales  d'une  bonne  attache.  II  faut  dans  tout  syst5me  qu  une  attache  se 
desserre  le  moins  possible,  et  elle  se  desserrera  d'autant  plus  facilement  qu  elle 
sera  moins  eiastique. 

On  a  dit  tant6t  que  la  resistance  de  la  voie  metallique  etait  bas6e  sur  Tadhe- 
rence  du  noyau  bourr6  de  la  traverse  avec  le  corps  de  celle-ci.  M.  Braet,  entre 
autres,  a  exprim6  Tavis  que,  dans  certains  pays,  on  dispose  dun  gravier  plus  ou 
moins  terreux,  qui  constitue  un  noyau  adherent  k  la  traverse  mSme.  Mais  il  faut 
remarquer  que  plus  ce  noyau  sera  adherent  et  moins  la  voie  presentera 
d'eiasticite. 

La  question  des  attaches  se  presente  done  ici  dans  des  conditions  toutes 
sp^iales  de  necessite  absolue.  II  faut  empScher  autant  que  possible  les  attaches 
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de  so  desserrer.  Or,  aprts  les  essais  qui  ont  6t6  faits  jusqu'Si  present,  je  crois  que 
le  syslfime  dii  boulon  avec  rossort  interpose  entre  la  table  de  la  traverse  et  T^crou 
est  celui  qui  a  donn6  le  plus  de  garantie.  La  pression  constante  du  ressort  centre 
r^crou  ompeche  le  dcsscrragc  de  celui-ci  et  maintient  une  fermet6  des  attaches 
aussi  complete  que  possible,  de  fagon  que  le  rail  soit  le  moins  possible  s6par6  de 
la  traverse. 

A  ce  sujet,  je  dois  direquelques  mots  de  rinconv6nient  des  pieces  interm^diaires 
entre  le  patin  du  rail  et  la  table  de  la  traverse.  La  question  d  entretien  des  voies 
est  une  question  delicate;  on  ne  pent  exiger  qu'une  voie  soit  toujours  en  bon  6tat 
d'entretien;  des  d6bourrages  so  produisent  et,  par  suite,  des  effets  de  flexion;  il 
y  a  tendance  Ji  separation  entre  le  rail  et  la  traverse.  Si  cetle  separation  se  produit, 
la  traverse  manquant  d'^lasticite,  les  divers  organes  de  Tassemblage  vont  souffrir 
et  souffriront  d'autant  plus  qu'il  y  aura  moins  de  contact  intime  entre  le  patin  du 
rail  et  la  table  de  la  traverse. 

Je  crois  done  qu'il  faut  obtenir  un  contact  aussi  intime  que  possible  entre  le 
patin  du  rail  et  la  table  de  la  traverse,  c'est-Ji-dire  qu'il  faut  proscrire  les  selles 
et  autres  pieces  interm6diaires  et  employer  des  attaches  que  j'appellerai  6lastiques, 
c'est-i-dire  dans  lesquelles  un  serfage  continu  agira  sur  r^crou. 

Je  ne  puis  pas  dire  que  ce  systfeme  sera  parfait,  qu'il  empSchera  toute 
tendance  au  desserrage;  mais  c'est,  je  crois,  celui  qui  jusqu'k  ce  jour  a  donn6  les 
meilleurs  r6sultats. 

Telles  sent,  messieurs,  les  considerations  que  je  dfeirais  vous  presenter  au 
sujet  de  Tassemblage  du  rail  h  la  traverse. 

M.  Kowalski.  Un  mcmbre  ne  pourrait-il  nous  donner  son  opinion  sur  les 
craintes  qu'on  (5met  assez  generalement  au  sujet  du  contact  de  pieces  en  fer  sur 
pieces  en  fer  ? 

D'apr^s  M.  Lebon,  il  faut  un  contact  intime.  Cependanl,  on  redoule  que  par  le 
roulement  il  ne  se  produise  un  matage  et  la  necessity  de  faire  des  resserrages 
frequents,  en  meme  temps  qu'un  ferraillement  entre  les  parties  metalliques  en 
contact. 

C'est  ce  qui  a  fait  rechercher  un  resserrage  mixte  en  fer  et  bois. 

M.  Bricka.  Je  puis  repondre  i  cette  question  par  les  renseignoments  que  j'ai 
recucillis  dans  mes  voyages  d'etudes.  Nulle  part,  je  n'ai  constate,  sauf  quand  la 
traverse  etait  en  fer  de  qualite  mediocre,  qu'il  yeflt  matage  ou  aucune  deterioration 
de  la  traverse  au  droit  du  rail,  notamment  quand  celui-ci  etait  rolie  Ji  la  traverse 
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ii  Taide  de  crapauds  ct  de  boulons.  II  y  a  ^  pou  pr6s  solidaritc  complete  entro  la 
traverse  et  le  rail. 

On  peut  verifier  des  traverses  employees  depuis  six  on  sept  ans;  la  place  oil 
repose  le  rail  est  parfaitement  intacte.  Je  crois  que  MM.  Kalff  et  Funck  peuvent 
confirmer  ce  que  je  dis.  La  question  me  parait  done  resolue  par  rexp6rience. 

M.  Lebon.  Groyez-vous  qu'il  en  serait  de  m§me  si,  entre  la  table  et  le  patin,  il 
y  avait  un  interm^diaire? 

M.  Bricka.  J  ai  vu  aussi  des  traverses  avec  selles  et  je  n'ai  pas  trouv6  trace  de 
matage. 

H.  Lebon.  Depuis  combien  de  temps  ces  traverses  ^taient-elles  dans  les  voies  I 

H.  Bricka.  Depuis  trois  ou  quatre  ans  sur  les  lignes  du  chemin  de  fer  hollandais. 

M.  Lebon.  La  question  se  lie  intimement  h  la  question  d'entretien.  II  est 
Evident  que  si  Ton  avait  k  la  base  de  la  traverse  unc  rigidit6  de  fondation  aussi 
grande  que  possible,  le  matage  ne  so  produirait  pas;  mais  comme  il  faut  compter 
avec  les  imperfections  do  I'entretien,  je  reste  d'avis  que  Feffet  du  matage  se  pro- 
duira  d'autant  plus  facilement  qu'il  y  aura  un  contact  moins  direct, 

Au  point  de  vue  de  la  suppression  des  selles,  la  traverse  Post  presente  de 
grands  avantages. 

M.  Kalff.  Je  n'ai  pas  bien  entendu  les  observations  que  M.  Bricka  vient  de 
faire.  II  a  dit,  je  crois,  que  nous  employions  des  interm(5diaires. 

M.  le  President.  M.  Bricka  a  dit  que  le  matage  resultant  d  un  contact  intime 
de  fer  sur  fer  n'est  pas  un  fait  acquis,  et  il  a  cite  votre  nom  en  disant  que  vous 
pourriez  sans  doute  confirmer  son  dire. 

M.  Kalff.  Je  tiens  &  m'expliquer  sur  ce  point. 

On  a  constat^  I'incrustation;  c'esl  sans  doute  h  ce  qu'on  a  entendu  designer,  et 
on  a  essay6  de  remddier  i  cet  inconv6nient  en  faisant  des  essais  avec  des  inter- 
m^iaires. 

Je  suis  cependant  de  Tavis  de  M.  Lebon,  que  plus  ladh^rcnce  sera  intime  et 
moins  se  produira  le  matage  et,  par  suite,  Tincrustation. 

Je  pense  done  que  ceux  qui  emploient  des  interm^diaires  les  abandonncront  et 
qu'ils  tdcheront  d'obtenir  le  contact  intime  dont  a  parl6  M.  Lebon. 

M.  Russell  Shaw  [Repuhlique  Argentine),  Le  representant  du  gouvcrnement 
des  Indes,  M.  Bradford  Leslie,  ing^nieur  d'un  des  principaux  clicmiiis  do  fer  des 
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Indes  anglaises,  m'a  pri6  de  presenter  en  son  notn  quelquos  observations  au  sujeCi 

des  traverses  m^ialUques  ('). 

Personoellement,  je  repriSsente  les  chemins  de  fer  de  la  R^publique  Argentine. 
A  pen  d'exceplions  pr6s,  sur  une  longueur  d'environ  3,000  kiloni&tres,  on  emploio 
sur  ces  chemins  de  fer  exclusivement  des  traverses  en  fer. 

Sur  les  chemins  de  fer  du  gouvernemeni  des  Indes,  que  repr^sente  le  colonel 
Luard,  il  y  a  5,000  ^  6,000  kilom&tres  de  traverses  en  fer  (*). 

Je  crois  que,  pouvant  parler  de  10,000  kilomStros  de  chemins  de  fer,  je  puis 
aussi  me  permettre  de  donoer  une  opinion,  sans  cependant  enirer  dans  le  d6tail  des 
prowls,  des  moyens  d'atlache  et  en  ne  parlant  des  r^sultals  que  pour  dire  s'ils 
sont  favorables  ou  d^favorables. 

Pour  les  contrf5es  dont  je  vous  parle,  la  question  est  toute  pScuniaire,  et  je  crois 
qu'il  en  est  de  mCmc  dans  tous  les  pays  qui  sont  ici  repr(5scDt6s.  Dos  personnes 
ing6nieuses  inventeront  toutes  les  traverses  possibles  et  mfime  impossibles,  mais 
Ton  sera  loujours  oblig^  de  s'arrfiter  au  prix  coOtant  el  au  prix  d'entretien. 

Ainsi  les  chemins  de  fer  de  I'Am^rique  du  Sud  —  je  puis  en  parler  avec  expe- 
rience, puisque  depuis  trente  ans  jo  m'en  occupe  —  n'auraient  pu  se  faire  avec  des 
traverses  en  bois  pour  deux  raisons.  D'abord,  il  n'y  avait  pas  de  bois,  ce  qui  n'esi 
sans  douio  pas  un  obstacle  absolu,  puisque  le  bois  pout  s'achetcr  el  s'importer; 
mais  on  a  dte  arreti5  par  I'^liSvalion  du  prix  d'achat  et  d'entretien  du  bois,  qui 
dure  gu6re  que  quatre  ou  cinq  ans,  au  raoins  dans  certains  endroils;  car,  dans  i 
pays,  le  sol  est  tr^s  difftSrent  d'une  pariie  a  I'autre,  et  le  ballast  n'abonde  pas. 

On  a  done  dfl  se  rabattre  sur  les  traverses  en  fer  et  on  a  pris  la  traverse 
Livesey,  qui  donne  des  r^suliats  excellents,  mais  qui  a  un  defaut  assez  d^sa- 
gr^able  :  c'est  qu'en  cas  do  dt^railtcment,  il  y  a  une  casse 

Le  m§me  module  de  traverse  est  employ^  aux  Indes. 

M.  Kowalski.  Et  k  la  Reunion. 

M.  Russell  Shaw.  II  rfeulte  done  de  I'emploi  des  traverses  en  for  qu'il  n'y  a  U 
qu'une  question  de  prix.  Le  jour  ofi  les  d^l(5gu(5s  des  chemins  do  fer  ici  presents 
trouveront  des  traverses  en  fer  qui  coCitcront  4  fr.  50  c.  avec  leurs  attaches, 
quelles  qu'elles  soient,  car  on  se  fait  illusion  sur  I'trnportance  des  attaches,  iU 
adopieront  tous  les  traverses  en  for.  Mais  tant  que  le  bois  el  le  cr^osolage  qs. 
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coAteront  pas  plus  cher  qu'ils  ne  cotltent  aujourd'hui  dans  vos  pays,  il  m'est  avis 
que  les  traverses  en  fer  seront  peu  en  cour. 

Pendant  que  je  suis  en  Belgique,  je  me  permets  de  citer  une  traverse  que  je  ne 
vois  pas  figurer  dans  le  rapport.  C'est  une  traverse  que  j'ai  employee  dans  TAm^- 
rique  du  Sud,d'une  manifere  trSs  avantageuse, et  qui  est  dune  simplicity  tellement 
grande  que  je  m'6tonne  de  ne  pas  la  voir  signal^e  :  c'est  la  traverse  fabriqu6e  par 
M.  Legrand,  de  Mons,et  qui  coflte  aujourd'hui  6  francs  pi6ce  pour  la  voie  de  1™44. 

L'attache  se  fait  d'une  mani^re  tr5s  ing^nieuse.  Supposons  un  certain  nombre 
de  traverses :  la  premiere  a  Tattache  en  dehors,  la  seconde  en  dedans,  la  troisiftme 
en  dehore  et  ainsi  de  suite.  II  s'ensuit  que  la  voie  se  serre  parfaitement  par  elle- 
mfime.  sans  boulons,  ni  crapauds,  ni  clavettes.  II  n'y  a  que  les  deux  attaches  qui 
prennent  la  base  du  rail. 

J'ai  employ^  ces  traverses  depuis  quatre  ans  et  jamais  on  n'a  dft  y  toucher;  la 
voie  ne  bouge  pas,  mSmo  dans  les  courbes  d'un  rayon  tr^s  fort. 

M.  Bradford  Leslie  me  prie  de  vous  dire  qu'aux  Indes  on  emploierait  le  bois 
de  pr6f6rence  partout  si  on  pouvait  lavoir  h  bon  marche. 

M.  Jeffery,  qui  vient  de  partir  et  qui  repr6sente  S  lui  seul  une  longueur  de 
chemins  de  fer  6gale,  sinon  double,  de  la  longueur  de  tons  les  chemins  de  fer 
beiges,  m'a  d^lar6  qu'aux  £tats-Unis  on  n'employait  que  du  bois  et  jamais  que 
du  bois,  pour  une  excellente  raison  :  on  met  des  traverses  &  60  centimetres  d'6car- 
tement,  et  chaque  traverse  en  chfine  ne  coiite  que  2  francs.  AUez,  apr^s  cela, 
chercher  des  traverses  m^talliques  qui  puissent  soutenir  la  concurrence ! 

II  n'y  a  done  li,  je  le  r6p6te,  qu'une  question  p^cuniaire. 

M.  le  President.  Ges  declarations  sont  conformes  k  celles  de  nos  collogues 
d'AUemagne,  qui  nous  ont  dit  qu'en  mati^re  de  traverses  m6talliques,  c'est  la 
question  financi^re  qui  doit  tout  decider.  EUes  sont  done  conformes  aussi  aux 
decisions  prises  ce  matin. 

Messieura,  nous  terminerons  la  nos  discussions,  la  premiere  question  6tant 
6pui86e  et  aucun  membre  ne  demandant  la  parole  sur  une  autre  question  qui 
8*y  rattache.  Le  bureau  s'occupera  de  r^diger  un  r6sum6  de  vos  travaux;  nous 
vous  le  soumettrons  domain  matin  &  I'ouverture  de  la  stance,  puis  nous  aborderons 
la  discussion  de  la  seconde  question  de  notre  programme. 

La  stance  est  levee  a  3  1/2  heures. 
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stance  du  11  aout  1886. 

PrAsidence  de  M.  Max  Edler  von  LEBER. 
Secretaire  prinotal  :  M.  LEBON. 

La  seance  est  ouverte  k  9  1/2  heures. 

M.  le  Secretaire  donne  lecture  d'un  rapport  sur  les  deliberations  prises  dans 
les  precedentes  seances  (^). 

M.  Bernard  [Belgique).  Le  rapport  du  bureau  est  tr6s  clair  et  tr6s  precis. 
Toutefois,  il  y  a  un  passage  sur  lequel  je  voudrais  appeler  Tattention  de  la 
section;  c'est  celui  oil  il  est  dit  que  la  section  renonce  &  pr(5coniser  tel  ou  tel  type. 

11  me  semble  cependant  que,  si  la  section  n'a  pas  d'el6ments  suffisants  pour 
etablir  des  distinctions  entrc  les  types,  ellc  pcut  au  moins,  au  point  de  vue  du 
raisonnement,  formuler  un  avis. 

II  y  a  trois  types  principaux. 

M.  le  President.  Permettez-moi  de  vous  interrompre  pour  faire  remarquer 
que  vous  recommencez  une  discussion  qui  a  ete  close;  je  nepuis  vous  donner  la 
parole  que  si  vous  avez  des  objections  Ji  faire  Ji  la  redaction  du  rapport. 

Selon  moi,  et  ainsi  que  le  dit  le  rapport,  la  section  a  Men  et6  d  avis  qu'il  est 
impossible  aujourd'hui  de  dire  quel  syst6me  est  le  meilleur. 

M.  Bernard.  Ne  me  serait-il  cependant  pas  permis  de  donner  quelques  mots 
d'explication  avant  qu'on  ne  mette  le  rapport  aux  voix? 

M.  ie  President.  Sur  I'exactitude  du  rapport? 

M.  Bernard.  Ne  puis-je  developper  men  opinion? 

M.  le  President.  Les  observations  ne  peuvent  porter  que  sur  I'exactitude  du 
rapport. 

M.  Bernard.  Je  fais  une  objection  au  rapport  en  ce  sens  que  la  question  ne 
me  parait  pas  suffisamment  etudiee,  el  qu'en  tout  cas  elle  n'a  pas  ete  mise  aux 
voix. 

( 'j  V(»ir  pMgcs  I-O!]  et  Miivc'intrs. 
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M.  le  President.  Je  vais  soumeltrc  la  question  i\  h  scclion.  E 
s&ince,  a-t-il  oui  ou  non  6t6  decide  k  la  majorile  qu'on  ne  peut  pa 
systfeme  de  traverse  Si  i'excliision  des  autres  ? 

—  Cette  question  est  resolue  affirmativement. 

M.  Fairbairn.  Des  d616gu6s  m'ont  fait  remarquer  qu'il  leur  est  tr^s  difficile 
de  suivre  le  rapport  k  la  lecture,  parcc  qu'ils  ne  comprcnnent  pas  tr6s  bien  le  fran- 
Cais.  lis  demandent  si  Ton  ne  pourrait  pas  faire  imprimcr  le  rapport. 

M.  le  Prfoident.  Nous  pourrions  memo  lo  faire  traduiro. 

M.  Fairbairn.  11  suffirait  de  le  faire  imprimer  en  fran^ais,  pour  que  les  mem- 
bres  6lrangers  pussent  en  prendre  connaissanco  et  I'etudicr. 

M.  le  President.  Le  rapport  pourra  etrc  autographic  ct  tire  h  quclqucs  exem- 
plaires  qui  seront  distribuos  aux  mcmbres  etrangers  avant  la  seance  pleni6re. 
Ccux-ci  pourront  alors  presenter  leurs  observations. 

Je  dois  cependant  mettre  d6s  h  present  le  rapport  aux  voix. 

—  La  redaction  du  rapport  est  approuvce. 

M.  le  President.  Les  membres  qui  ont  approuvo  lo  rapport  formant  la  majo- 
rile de  la  section,  je  considcrc  cc  rapport  comme  rogulieremcnt  approuv6. 
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S6ance  du  11  aoAt  1886. 


Pr^sidence  de  M.  FASSIAUX. 


La  stance  est  ouverte  &  2  heures  25  minutes. 

M.  le  President.  Messieurs,  en  ouvrant  la  stance,  je  dois  commencer  par 
accomplir  envers  vous  tous  un  devoir  de  politesse. 

Je  m'6tais  propos6  de  vous  rendre  les  visites  personnelles  que  vous  avez  bien 
voulu  me  faire ;  mais  le  temps  et  les  renseignements  m'ont  manqu6.  Je  me  permets 
done,  en  opposition  avec  le  systfeme  que  nous  avons  suivi  pour  les  travaux  du 
Congr^s,  de  faire  collectivement  ce  que  j'aurais  d6sir6  faire  individuellement. 

Veuillez  en  agr6er  mes  excuses  et  croire  que  je  m'efforcerai  de  vous  rendre  ces 
visites  aus8it6t  que  je  le  pourrai. 

Ce  que  je  dis  pour  moi,  je  me  fais  un  devoir  de  le  dire  6galement  pour  notre 
honorable  Ministre,  qui  se  trouve  dans  la  mSme  situation. 

Je  me  suis  trouv6  ce  matin  dans  la  position  d  un  directeur  dans  I'embarras, 
c'est-Ji-dire  que  j'6tais  d6pourvu  de  tout  rapport  sur  le  travail  accompli  en  sections. 
Cela  so  comprcnd,  le  temps  ayant  manqu6  pour  produire  ce  travail.  Cependant, 
des  renseignements  que  MM.  les  Presidents  des  sections  ont  bien  voulu  me 
donner,  il  resulle  que  plus  d'une  question  a  ete  trancli6e,  sous  reserve,  bien 
entendu,de  Tapprobation  de  rassembl6e  pl6ni6re. 

D'accord  avec  eux,  je  vous  propose  de  ne  discuter  aujourd'hui  que  les  ques- 
tions qui  sent  resolues  en  sections  et  d  ajourner  toutes  les  autres  jusqu'Ji  ce  que  le 
travail  d'6laboration  soit  termin6.  II  en  r&ultera  peut-6tre  que  notre  s6ance  pl6- 
ni^re  d'aujourd'hui  ne  sera  pas  tout  k  fait  remplie;  mais,  comme  I'a  propose  un 
de  nos  honorables  collogues,  notre  temps  ne  sera  pas  perdu,  puisque,  si  la  stance 
pl6ni6re  finit  plus  tot  que  nous  ne  devions  y  compter,  il  sera  loisible  aux  mem- 
bres  de  se  r6unir  en  sections  pour  achever  le  travail  commence  ce  matin. 

Je  vous  disais  que  des  questions  ont  6te  suffisamment  61ucid6es  pour  qu'on 
puissc  les  considcrer  comme  milres  pour  nos  discussions.  II  en  est  une,  notam- 
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ment,  appartenant  au  programme  de  la  l^*'  section,  qui  est  arrivee  h  cet  6tat 
(i*6laboration,  et  je  ne  puis  mieux  faire  que  de  donner  la  parole  Si  M,  le  President 
et  2i  M.  le  Rapporteur  de  la  1**^  section,  qui  vous  rendront  compte  du  travail 
accompli  dans  cette  section. 

M.  von  Leber  [Autriche).  Messieurs,  je  n'ai  que  deux  mots  8i  dire. 

La  1^  section  s'est  occupee  de  deux  questions  :  la  premiere  concerne  la 
voie  la  plus  convenable  Si  adopter  dans  diverses  circonstances ;  la  deuxieme 
traite  de  la  comparaison  de  plusieurs  traces  de  chemins  de  fer  suivant  divers  points 
de  vue,  tant  au  point  de  vue  du  capital  engage  que  des  frais  d'exploitation,  etc. 

L  examen  de  la  premiere  question  est  termine.  Nous  avons  r6dig6  un  rappott 
qui  a  6t6  approuv6  par  la  section,  et  c'est  ce  rapport  que  nous  avons  I'lionneur  de 
vous  pr&enter. 

Quant  a  la  deuxieme  question,  la  discussion  a  6t6  terminee,  mais  le  rapport  n'a 
pu  encore  Stre  redig6. 

Je  c6de  done  la  parole  8i  M.  Lebon,  pour  qu'il  nous  donne  lecture  du  rapport 
sur  la  premiere  question. 

A.  —  Parallele  enire  les  voies  sur  traverses  metalliques  et  les  votes 

sur  traverses  en  bois. 

M.  Lebon,  secretaire  principal,  prcsente  le  rapport  suivant  sur  le  premier 
point  de  la  question  g6n6rale,  ainsi  coniju  : 

Les  voies  metaUiques  sur  longrines  ou  sur  traverses,  considerees  sous 
les  multiples  points  de  vue  de  la  stabilite,  du  coAt  de  premier  etablissement , 
du  cout  dentretien  et  de  la  duree,  peuvent-elles,  dans  tons  les  cas,  ou  seu- 
lement  dans  des  circonstances  determinees,  soutenir  avec  avantage  la 
concurrence  des  voies  sur  traverses  en  bois ;  et,  le  cas  echeant,  quelles  doi- 
vent  etre  les  conditions  de  construction  et  d' exploitation  des  lignes  princi- 
pales  ou  secondaires  oil  leur  emploi  se  recommande. 

«  Les  systfemes  de  voie  m6tallique  sur  longrines  tendent  i  disparattre,  tandis 
que  I'emploi  des  traverses  m6talliqaes  se  repand  de  plus  en  plus,  en  AUemagne 
et  en  HoUande  principalement.  Les  rosultats  obtcnus  jusqu'i  se  jour,  en 
Belgique,  ont  6te  g6n6ralement  defavorables ;  mais  on  va  se  livrer  &  de  nouveaux 
essais  de  traverses  m6talliques  constituces  plus  solidement  que  oelles  employees 
lors  des  premiiires  experiences. 


La  majority  dc  la  1"  sficiion  propose  Ics   conclusions  suivanles  :    L 

"  CongW?s  est  d'avis  que  Ics  voics  sur  iravorses  mctalliques  considi'recs  au  point 
«  dc  vue  technique  pcuvcnl  soutonir  !a  concurroncc  des  voics  sur  traverses 
«  en  bois,  aussi  bion  sur  Ics  ligncs  ics  plus  faliguees  quo  sur  celles  qui  le  sont 
«  moins.  j> 

-  Lc  Congrcs  est  aussi  d'avis  qu'au  point  do  vue  financier,  celte  concurrence 
"  est  encore  possible,  mais  qu'il  y  a  lieu,  dans  chaquc  cas  parliculicr,  de  faire 
"  line  comparaison  entre  les  deux  typos  de  voie,  en  tenant  compte  d«  prix  dos 
«  mat6riaux,  du  coflt  de  la  main-d'oiuvro  d'entreticn  et  de  la  durf5c  probable  de 
»  cos  matfiriaux.  Le  resultat  dc  la  comparaison  montrcra  5  quel  typo  dc  voie  il 
-  faui  se  rallior.  « 

M-  Hubert!  [Ddgiqm).  Si  les  conclusions  proposijcs  par  la  I'''  section, 
au  cas  od  clles  ne  donneraient  lieu  ^  aucunc  observation  en  stance  pl6ni6rc, 
doivent  otre  considCTces  comme  une  decision  du  Congr^s,  elles  me  sembleot 
forraulOes  en  termes  beaucoup  trop  absoliis. 

D'aprfts  le  rapport  quo  nous  venons  d'enlcndre,  la  l''''  section  a  emis  I'avis 
que  les  voles  sur  traverses  mt'ialliques  pouvaient,  dans  toutes  les  conditions  do 
Irafic,  mfimo  les  plus  diiBciles,  supporter  la  comparaison  avec  les  voles  sur 
traverses  en  bois.  Or,  rexperienco  est  loin  d'etre  sutlisante  pour  que  Ton  puissB 
se  prononcer  d'un"c  fa^on  aussi  formellc. 

Sauf  en  Allemagne,  je  crois  que,  sur  aucun  grand  chomin  de  fer  du  monde, 
les  voics  ra^Ialliques  ne  sont  employees  sur  une  s^rieusc  dclii'lle.  En  France, 
it  n'y  en  a  pas;  en  Anglelerre,  on  en  est  encore  aux  premiers  essais.  Or,  la 
France  et  I'Angleterro  sont  certainement  les  pays  dos  grands  trafics  et  des 
grandes  viiesses. 

Avant  de  se  prononcor  d'unc  matiiere  aussi  formellc,  je  crois  done  qu'il 
convicndrait  d'attendro  que  des  essais  plus  complcts  eusseni  etd  faits  dans  ces 
deux  pays,  et  je  propose  que  la  redaction  des  conclusions  de  la  1'^  section  soil 
niodifico  en  cons(''qnence. 

M.  von  Leber,    ^tessie^^s,  nous  avons,  en  section,  irait4  d'une  mani^re 

trf^s  compli^te  la  question  relative  &  la  voie.  Ge  n'est  qu'apr^s  une  mflre  discussion 
que  nous  nous  sommes  mis  d'accord  sur  la  redaction  dont  on  vieiil  de  vous 
donner  connaissanco. 

La  question  dos  voirs  miSlalliqucs  a  6te  traii6e  par  plusieurs  des  membres  de 
la  section;  je  citerai  noiammcni  les  dclegues  de  rAilemagae,  le  delcgue  de  la 
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Hollande,  le  d6l6gu6  de  la  Republiqne  Argentine  et  eelui  des  chemins  de  fer 
de  rindc. 

On  .vient  de  dire  que  nous  n'avons  aucune  experience  des  voies  m6talliques. 
C*est,  je  crois,  une  erreur.  On  a  parlo  de  la  France  et  de  I'Angleterre.  En  effet,  en 
France,  les  experiences  faites  ont  6x6  negatives  et  j'en  ai  tout  le  premier  signal6 
les  rfeuhats  lorsque,  en  1880,  j'ai  6te  charge  par  mon  gouvernement  de  faire 
r^tude  des  chemins  de  fer  frauQais.  Je  me  suis  alors  rendu  aux  sieges  des 
six  grandes  Compagnies  de  chemins  de  fer  de  France,  et  Tavis  unanime,  je  dois 
le  dire,  a  6t6  celui-ci  :  Nous  ne  voulons  plus  entendre  parlor  des  voies  metalliques, 
nous  les  avons  essayees  sur  unc  grande  echelle;  nous  avons  exp6rimenl6  les 
traverses  et  les  longrines;  les  rfeultats  ont  et6  tr6s  defavorables.  Nous  avons 
maintenant  des  traverses  en  bois  que  nous  impr6gnoils  de  creosote  et  de  chlorure 
et  qui  durent  douze  ans  et  plus.  C'est  tout  ce  qu'on  pent  demander. 

D  apr^s  ces  ingenieurs  fran^ais,  au  bout  de  huit  ou  dix  ans,  les  traverses  metal- 
liques  sent  dans  un  etat  de  desagregation  tel  qu'on  est  oblige  de  changer  compl6- 
tement  la  voie. 

J'ai  cite  dans  mon  ouvrage  sur  les  chemins  de  fer  fran^ais  en  1880,  ces  opi- 
nions des  ingenieurs  des  six  grandes  Compagnies,  opinions  dont  la  consequence 
etait  le  rejet  absolu  des  voies  metalliques ;  on  ne  pent  done  pas  m'accuser  d'etre 
un  partisan  aveugle  des  voies  metalliques. 

Mais,  depuis  1880,  on  a  fait  du  chemin.  Vous  n'etes  pas  sans  savoir  que  les 
HoUandais  ont  fait  des  experiences  sur  unc  grande  echelle  depuis  bien  des 
annees.  L'AUemagne,  d'apres  le  dernier  .volume  de  la  statislique  internationale 
que  nous  venons  de  recevoir,  a  priis  de  7,000  kilometres  de  voies  metalliques. 
D'aprds  ce  mSme  volume,  la  Belgique  en  a  247  kilometres,  la  France  zoro, 
FAutriche  60. 

M.  Russell  Shaw,  deiegue  de  la  Republique  Argentine,  et  les  deiegues  des 
Compagnies  de  I'lnde  nous  ont  dit  qu'ils  en  exploitaient  7,000  kilometres. 

Je  crois  qu'avec  une  telle  longueur  de  voies  metalliques,  on  ne  pent  pas  dire 
que  nous  soyons  sans  experience. 

Quant  aux  essais  de  voies  metalliques  en  Belgique,  nous  avons  re^u  I'avis 
ecrit  de  M.  Vogelaere,  qui  se  prononce  dans  un  sens  defavorable;  mais  si 
Ton  tient  compte  des  resultats  obtenus  en  AUemagne,  en  Hollande,  dans 
rinde  et  dans  d'autres  pays,  on  peut  dire  que  la  question  du  choix  entre  les 
voies  metalliques  et  les  voies  sur  traverses  en  bois  est  aujourd'hui  essentielle- 
ment  financiere. 
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C'est  li  le  point  de  vue  auquel  s  est  ralli6e  la  majority  des  d616gu6s  faisant 
parlie  de  la  1^^  section,  et  nous  avons  r6dig6  le  rapport  dans  ce  sens. 

Nous  n  avons  mentionne  aucun  syst^me  en  particulier  ^  Texclusion  des  autres. 
Nous  avons  pens6  que  cette  question  n  est  pas  encore  r^solue.  Mais  de  toutes  nos 
deliberations  et  des  communications  que  nous  avons  regues,  il  est  ressorti  ce  fait 
que  la  voie  sur  traverses  metalliques  est  preferable  k  la  voie  sur  longrines  m6tal- 
liques.  Aussi  celle-ci  tend-elle  Ji  disparaitre. 

Tels  sent,  messieurs,  les  points  de  vue  auxquels  nous  nous  sommes  plac6s,  et 
je  crois  pouvoir  defendre  notre  rapport  en  toute  conscience.  11  repose  sur  I'expfi- 
rience  acquise,  il  a  reuni  les  suffrages  de  la  majorite  de  ceux  des  deiegu6s  qui  ont 
le  plus  d'experience  en  matiere  de  voies  metalliques  et  je  crois  pouvoir  vous  en 
proposer  I'adoption.  [Applaudissements) 

M.  Huberti.  M.  le  President  de  la  1^«  section  vient  de  repondre  un  peu 
i  cdie  de  la  question  telle  que  je  I'ai  pos6e.  Je  n'ai  nullement  accuse  la  1"  sec- 
tion d  avoir  pris  une  decision  Si  la  legftre;  je  nai  nullement  insinue  non  plus 
que  les  ingenicurs,  partisans  de  la  voie  metallique,  n'ont  pas  un  bagage  d'expe- 
rience tres  respectable  pour  etayer  leur  opinion. 

J'ai  simplement  fait  remarquer  que,  pour  se  prononcer  d  une  fa^on  aussi 
formelle,  aussi  decisive  que  le  fait  la  1**®  section,  il  faudrait  que  les  experiences 
eussent  ete  plus  generales.  Or,  —  je  ne  crois  pas  qu'on  me  contredira,  —  elles 
n'ont  pas  ete  faites  dans  les  pays  oil  existent  les  plus  grands  trafics,  les  plus 
fortes  charges  et  les  vilesses  les  plus  considerables. 

Je  ne  voux  pas  conclure  dans  un  sens  oppose  i  celui  du  rapport,  je  ne  veux 
pas  amencr  le  Congr^s  k  declarer  que  la  voie  sur  traverses  en  bois  est  superieure 
&  la  voie  metallique.  Je  demande  simplement  que  la  redaction  des  conclusions  de 
la  1^^  section  soit  faite  en  termes  moins  formels,  et  qu'elle  soit  naise  en  har- 
monie  avcc  les  faits,  c'est-i-dire  qu'elle  laisse  la  porte  ouverte  aux  experiences 
tres  considerables  qui  se  feront  encore  et  qui  peuvent  infirmer  ces  conclusions,  si 
elles  n'aboutissent  pas  aux  memes  r6sultats  que  celles  faites  en  AUemagne. 

II  ne  s'agit  que  d'une  question  de  forme,  et  je  propose  formellement  au  Congr^s 
de  modifier  cette  redaction  de  fagon  Si  la  rendre  moins  absolue. 

M.  le  President.  Je  prie  M.  Huberti  de  vouloir  bien  nous  presenter  sous 
forme  d'amendoment  la  redaction  qu'il  voudrait  voir  adopter. 

M.  Lebon.  Messieurs,  j'ai  demande  la  parole  pour  repondre  en  quelques  mots 
soiilomont  aux  observalions  de  M.  Huberti. 
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M.  Huberti  vient  de  nous  dire  quactuellement  il  n'existe  pas  un  support 
m6tallique  qui  ait  fait  ses  preuves  au  point  de  vue  de  la  concurrence  Ji  faire  k  la 
traverse  en  bois. 

Je  ferai  remarquer  que,  dans  le  rapport  de  la  1^®  section,  il  nest  nullement 
dit  qu  il  y  ait  aujourd'hui  un  support  m^tallique  pouvant  lutter  centre  la  tra- 
verse en  ^ois.  Nous  disons  seulement  que  nous  n  admettons  pas  Timpossibilit^  de 
constituer  un  support  ra6tallique  pouvant  soutenir  cette  concurrence. 

Que  faut-il  pour  arriver  ^  ce  rteultat?  II  faut  un  support  m6tallique  qui  puisse 
r&ister  aux  actions  qui  tendent  St  d6placer  ou  k  d^former  la  voie  en  plan  ou  en 
profil  Quelles  sont  ces  actions?  Ce  sent  les  efforts  de  flexion,  de  mouvement 
lateral,  de  reaction,  fividemment,  il  est  possible  de  constituer  un  support  m6tal- 
lique  qui  r^partisse  la  pression  sur  le  sol  suffisamment  bien  pour  qu'on  obtienne 
la  mfime  stability  qu'avec  la  traverse  en  bois,  et  qui  puisse  aussi  resistor  a  tout 
mouvement  transversal  qui  tend  k  d^placer  la  voie. 

Le  rapport  dit  que,  dans  chaque  cas,  qu'il  s'agisse  d'un  terrain  resistant  ou 
compressible,  il  faudra  faire  la  comparaison  entre  les  prix  de  revient  selon  la 
situation,  le  coftt  de  la  main-d'ceuvre  et  tenir  compte  de  la  dur6e  de  la  traverse. 
Par  exemple,  parmi  les  d616gu6s  qui  ont  pris  part  k  la  discussion  en  section,  il  en 
est  qui  ont  d6clar6  que,  dans  les  sables  du  d6sert,  les  traverses  ra6talliques  ne 
r6sistent  pas,  qu'au  contraire  les  traverses  en  bois  rfeistent  mieux. 

n  faut  6videmment,  dans  la  comparaison  k  faire  entre  la  traverse  m^tallique  et 
la  traverse  en  bois,  tenir  compte  de  toutes  ces  circonstances. 

Ce  que  le  rapport  a  tenu  k  6tablir, —  et  nous  insistons  beaucoup  pour  que  cela 
ne  soit  pas  modifi6,  —  c'est  qu'il  est  possible  de  constituer  une  traverse  m(5tallique 
qui  puisse  r6sister  k  tons  les  efforts  auxquels  une  voie  est  exp6s6e. 

M.  Huberti.  Ce  n'est  pas  ce  que  dit  le  rapport. 

M.  Lebon.  Je  vais  vous  relire  le  passage;  ce  rapport  considftre  la  voie  m6tal- 
lique  au  point  de  vue  technique  et  au  point  do  vue  financier. 

«  Au  point  de  vue  technique,  le  Congr^s  est  d'avis  que  les  voies  sur  traverses 
mftalliques  peuvent  soutenir  la  concurrence  des  voics  sur  traverses  en  bois, 
aussi  bien  sur  les  lignes  les  plus  fatigu6cs  que  sur  celles  qui  le  sont  moins.  » 

C'est-Ji-dire  qu'on  peut  constituer  un  support  m6tallique  qui  r^siste  de  la  m6me 
fa^on  que  la  traverse  en  bois. 

Nous  ajoutons  :  «  Le  Gongr^s  est  aussi  d'avis  qu'au.point  de  vue  financier, 
cette  concurrence  est  encore  possible;  mais  qu'il  y  a  lieu,  dans  chaque  cas  parti- 


culier.de  fairo  une  eomparaison  cntre  les  deux  types  tie  voie,  en  tenant  compie  da 
prix  (!(?s  mat^'fiaux,  du  cofll  do  la  raain-d'ceuvrc  d'enlrelien  ol  de  la  dur^e  pro- 
bable de  ces  malenaux.  Lo  rfeullat  do  la  eomparaison  inoiilrera  k  quel  type  de_ 
voie  ii  fam  se  rallior.  ■ 

Done,  si  nous  admcttons  la  possibilile  de  consliluer  un  support  mfitallique  qoj 
puisse  rSsislor  a  lous  les  raoiiveraents  anormaux  do  la  voie.  notis  admetlons  aua' 
la  eomparaison  de  la  dijpense   et  I'cxamen  dc  la  question  au  point  de  i 
financier. 

M.  Huberll.  Veuillez  remarquer  que.  si  vous  commencez  par  admellre  qqd 
pas  une  scule  dos  traverses  mulalliques  cxislantes  n'est  en  iJtal  de  supporter  I 
eomparaison  avee  les  traverses  en  bois,  mais  seulcmetil  qu'il  est  possible  Ac 
cn5or  une  Loaim  traverse  m6tallique,  vous  ne  pouvez  plus  baser  loule  votrc  argu- 
mentation sur  des  experiences  faites. 

M.  Lebon.  Nous  disons,  en  principe,  que  nous  pouvons  trouver  celte  Iravers 
miitallique,  mais  peut-clre  coOlera-t-elle  irus  clier. 

M.  Hubei^i.  Personne  ne  contesto  le  principe.  Los  conclusions  que  vous  prt 
senlez  au  Coiigres  onl  une  autre  portee,  bcaucoup  plus  grande. 

M.  Pinheiro  [BrMl).  Messieurs,  je  ne  veux  pas  traitor  la  question  de  la  tra- 
verse mulalliquo  el  de  ia  traverse  en  bois,  qui  me  parall  encore  dans  la  periode 
experimentale. 

Aussi  n'ai-jc  demand^  la  parole  que  pour  une  motion  d'ordre.  Le  rapport  que 
nous  venons  d'onlendre  coiilient  dilTiirentes  conclusions,  et  si  moi,  par  exeraple, 
je  puis  accepter  la  pluparl  de  cos  conclusions,  11  en  est  cependant  quo  jc  n'admots 
pas;  si  on  les  mellait  aux  voix  toutes  ensemble,  je  devrais  6metlre  uo  vote  negatif. 

Je  domande  done  au  bureau  de  mettre  les  conclusions  aux  voix  par  division. 

M.  le  President.  II  est  cntendu  qu'il  on  sera  ainsi.  M 

M.  St^vart  [Ilelgique).  Messieurs,  je  crois  quo  la  discussion  pourraii  se  lo^ 
miner  par  le  vote  d'un  amondcraent,  que  je  propose  et  que  jo  vais  justifior  en 
quelques  mots. 

Jeprondslous  les  argumeots  invoquds,  les  resultals  cites  pour  rAllcmagno,  la 
Hollaude  ot  I'lnde  notammont.  On  pourraii  r^pondro  que  les  6!*iments  do  vilesse 
et  de  trafic,  par  oxempic,  ue  sout  pas  assez  considerables  dans  ces  pays  pour 
que  les  experiences  soienl  eoncluantes.  Pour  I'lnde,  on  pourraii  dire  que  la  tra-  -llj 
verse  motalliquc  y  a  beau  jeu,  puisqu'il  n'y  a  pas  de  bois. 
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D'un  autre  c6t6,  si  on  so  borne  h  dire  qu'on  pcul  6ventuellcment  combiner  unc 
traverse  metallique  et  un  mode  d'altache  —  car  Tun  ne  va  pas  sans  fautre  —  qui 
poissent  lutter  avantageusement  avec  la  traverse  en  bois,  il  me  semble  qu'on  reste 
sur  le  terrain  purcment  speculatif  et  th6orique,  et  qu'on  n'est  pas  sur  le  terrain 
technique. 

Selon  moi,  il  faudrait  d6finir  la  traverse  m6tallique  id6ale,  indiquer  les  condi- 
tions qui  manquent  le  plus  g^neralement  h  la  traverse  metallique  et  qu'on  doit 
chereher  k  r6aliser.  11  faudrait  dire,  par  exemple,  que  la  traverse  sera  suffisam- 
ment  lourde,  qu*elle  sera  munie  d'un  systfeme  d'attaches  suffisamment  solides. 
Consideree  alors  au  point  de  vue  technique,  elle  pent  soutenir  la  concurrence 
avec  la  traverse  en  hois  aussi  bien  sur  les  lignes  les  plus  fatigu6es  que  sur 
celles  qui  le  sent  moins. 

On  saurait  alors,  en  lisant  ces  conclusions,  qu'en  principe  rien  ne  s'oppose  k 
Fapplication  de  la  traverse  m6tallique;  mais  que,  jusqu'Ji  pr6sent,  ce  sent  les  faits 
qui  s'y  opposent.  {Marques  (T approbation.) 

On  dirait  ainsi  qu'en  faisant  une  traverse  metallique  moins  coflteuse,  celle-ci 
pourrait  lutter  avec  la  traverse  en  hois, 

Je  propose  done  d'ajouter  apr^s  :  La  P^  section  est  d^avis  que  la  voie  sur 
traverses  m^talliques,  les  mots  :  suffisamment  lourdes  et  munies  (Tun  sys- 
lime  (^attaches  suffisamment  solides, 

Je  crois  qu'on  rentrerait  ainsi  dans  I'esprit  des  explications  fournies  tout  i 
rheure  par  I'lionorable  rapporteur  lui-m6me. 

M.  le  Prfeident.  M.  Huberti  se  rallie-t  il  ^  cet  amendement? 

M.  Huberti.  Oui,  Monsieur  le  President. 

M.  le  President.  Nous  pouvons  done  le  considerer  comme  v6lre. 

M.  von  Leber.  Je  nai  aucune  objection  k  fairc  i  I'amendement  pr6sent6. 
Nous  avons  suppose  que  cola  allait  de  soi,  que  chaque  ingenieur  qui  admettrait 
la  voie  sur  traverses  metalliques  donnerait  i  celles-ci  le  poids  et  les  dimensions 
convenables. 

M.  Bricka.  Je  dcmande  i  pouvoir  poser  la  question  d'une  fagon  precise,  parce 
que  la  discussion  ine  parait  I'avoir  un  peu  detournee  du  sens  dans  lequel  la 
1«  section  a  d61iber6. 

Je  crois  que,  comme  I'a  dit  en  termes  exccllents  Thonorable  President  de  la 
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l^^  section,  celle-ci  a  entendu  exprimer  Tid^e  qu'il  existe  des  exemples,  sur 
une  6chelle  sufBsamment  ulcndue,  de  voies  melalliques  ayant  donn6  d'assez  bons 
r6sultats  pour  permettre  d'affirmer  que  la  traverse  m6tallique  est  en  6tal  de  sup- 
porter la  concurrence  avec  la  traverse  en  bois. 

On  a  cite  en  section  un  certain  nombre  d'exemples,  celui,  notamment,  des  voiea 
de  la  Direction  d'Elberfeld,  en  Prusse,  qui  supportent  un  trafic  moyen  de 
60,000  francs  par  kilorafetre.  Je  citerai  encore  I'exemple  dun  chemin  de  fer  bien 
connu  sans  doute  de  MM.  les  del6gu6s  beiges,  celui  du  chemin  de  fer  aux 
environs  de  Crewe,  sur  le  London  and  North  Western  Railway^  sur  lequel 
passe  un  nombre  consid6rable  d'express  marchant  i  la  vitesse  ordinaire  de 
96  kilometres  Ji  I'heure. 

Si  j'ai  bien  compris  les  deliberations  de  la  section,  celle-ci  a  pens6  qa*aprds 
ces  exemples,  ct  en  raison  de  Tetendue  des  lignes  qui  existent  en  Allemagne,  en 
Suisse,  en  Hollandc,  aux  Indes  et  dans  TAmfirique  du  Sud,  et  qui  sent  6lablies 
sur  traverses  melalliques,  il  6tait  impossible  de  dire  encore  que  la  traverse  m6tal- 
lique  ne  pout  pas  luttcr  avec  la  traverse  en  bois. 

La  section  a  aussi,  je  crois,  entendu  laisser  Ji  chaque  ing6nieur  qui  voudra  •• 
employer  la  traverse  m6tallique  le  soin  de  juger,  par  ce  qui  a  k\k  fait  avant  lui, 
quelles  sent  les  conditions  de  poids,  de  resistance  des  attaches  et  toutes  autres 
conditions  accessoires  qu'il  convient  de  rechercher;  mais  elle  a  6t6  d'avis  que  les 
faits  d'-exp^rience  acquis  jusqu'i  ce  jour,  et  non  pas  seulement  les  faits  theoriques 
probables,  permcttent  de  consid^rer  la  traverse  m6tallique  comme  un  6l6ment 
entr6  d&  i  pr6sent  dans  la  pratique  des  chcmins  de  fer,  et  qu'il  y  a  lieu  d'6tudier 
s6ricusement  en  tenant  compte,  dans  chaque  cas,  des  circonstanoes  partiou- 
li^res. 

M.  le  President.  Messieurs,  je  crois  que  le  d6bat  peut  Stre  consid6r6  comme 
6puis(5  et  que  nous  pouvons  passer  au  vote  par  division  sur  les  conclusions  du 
rapport. 

Je  mets  aux  voix  la  premiere  conclusion,  avec  I'amendement  propos6  par 
MM.  Stevart  et  Huberti  et  admis  par  M.  le  President  et  M.  le  Secretaire  prin- 
cipal de  la  1^  section. 

Des  membres.  Sans  I'amendement. 

M.  le  President.  Si  le  Congres  le  desire,  je  mettrai  la  conclusion  aux  voix 
sans  ramondcment. 
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I.  St^vart.  Je  dois  faire  observer  que  M.  le  Pr6sident  de  la  !'«  section  s'est 
ralli^  Si  moD  amendement. 

M.  le  President.  II  avait  pour  cela  une  excelleute  raison,  c'est  que  ce  que  dit 
rameDdement  allait  de  soi. 

M.  von  Leber.  Puisqu'on  cite  mon  nom,  je  dirai  quelques  mots. 

Nous  nous  sommes  enti^rement  rallies  k  ramendement,  parce  que  nous  suppo- 
sons  qu'il  n*est  qu  une  consequence  du  rapport  que  nous  avons  pr6sent6.  Je  crois 
que  les  FranQais  appellent  cela  enfoncer  une  porte  ouverte.  [Rires) 

Nous  acceplons  done  Tamendement;  mais  si  dcs  membres  veulent  voter  sans 
ramendement,  je  crois  que  cela  aura  &  peu  pr6s  le  m6me  r6sultat. 

M.  Stivart.  Quand  une  porte  est  ouverte,  il  est  bon  qu'on  le  sache.  II  est  utile, 
par  consequent,  que  le  r6sultat  de  la  deliberation  soit  bien  indique,  et  c'est  ce  qui 
ne  serait  pas  sans  mon  amendement. 

M.  V.  Mestreit  {France).  Certains  membres  comprennent  Tamendement  de 
M.  Stevart  dans  un  sens  absolumcnt  oppose  et  pensent  qu'il  annule  la  decision  de 
la  section. 

En  effet,  il  pourrait  sembler,  d  apr^s  cet  amendement,  que,  jusqu'i  present,  il 
n*y  a  ni  attaches  ni  traverses  metalliqucs  qui  puissent  convenir  pour  remplacer 
les  traverses  en  bois  et  leurs  attaches. 

C'est  pourquoi  nous  demandons  le  vote  de  la  conclusion  sans  I'amendement. 
Beaucoup  de  membres  etrangers  sont  peu  familiarises  avec  les  nuances  de  la 
langue  franQaisc  et  peuvent  n'avoir  pas  compris  toute  la  portee  de  la  proposition 
de  M.  Stevart,  qui  me  parait  etre  que,  dans  I'etat  actuel,  il  n  existe  ni  traverses 
metalliques,  ni  attaches  satisfaisantcs. 

M.  Stevart.  Je  crois  qu'apr^s  rexplicalion  que  je  vais  donner,  il  n'y  aura  plus 
d'equivoque. 

Mon  intention  n'est  nuUement  celle  que  me  prete  M.  Mestreit,  qui  veut  etre 
plus  catholique  que  le  pape.  J'entends  declarer  qu'au  point  de  vue  technique,  per- 
sonne  n'est  encore  autorise  i  dire  qu'il  existe  aujourd'hui  une  traverse  metallique 
pouvant  etre  mise  en  concurrence  avec  la  traverse  en  bois,  dans  toutes  les  circon- 
stances  possibles.  Or,  telle  est  la  portee  de  la  conclusion,  dans  les  termes  oil  elle 
est  redigee. 

M.  le  President.  Je  crois  maintenant  que  la  question  est  nettement  posee  et 
que  chacun  pent  en  apprecier  la  portee. 
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M.  V.  Mestreit.  M.  Sl6Yart  parle  des  traverses  en  bois,  raais  il  y  a  aussi  plu- 
sieurs  esptces  de  traverses  en  bois,  et.nous  ne  parlons  des  traverses  m6talliques 
et  des  traverses  en  bois  que  dans  un  sens  g6n6ral. 

Je  crois  que,  pour  6viter  tout  malentendu,  il  serait  bon  de  mettre  aux  voix  la 
conclusion  du  rapport  telle  qu'elle  est  r6dig6e  et  de  ne  voter  qu'ensuite  sur  Tamen- 
dement. 

M.  le  Pr6sideni  Je  vais  mettre  aux  voix  la  conclusion  de  la  I"*  section  telle 
qu'elle  est  formulae  dans  le  rapport,  c'est-i-dire  sans  amendement. 

M.  St^vart.  Je  crois  qu'il  est  conforme  aux  usages  de  toutes  les  assemblies 
d6lib6rantes  de  voter  d  abord  sur  Taraendement.  Je  ne  sais  mSme  pas  si  le  r6gle- 
ment  ne  nous  en  fait  pas  une  obligation. 

M.  von  Leber.  Messieurs,  permettez-moi  une  courte  observation. 

Nous  avons  indiqu6  dans  notre  rapport  qu'il  y  a  lieu  de  diminuer  ou  d*aug- 
menter  le  peids  des  traverses,  selon  les  cas.  Pour  les  lignes  tr5s  fatigu6es,  lignes 
principales  et  lignes  strat6giques,  on  prendra  des  traverses  plus  lourdes  que  pour 
les  lignes  secondaires  peu  fatigu^es  et  ayant  un  faible  trafic. 

Nous  avons  done  d6j^  admis  par  \k  que,  dans  chaque  cas  particulier,  ce  sera  k 
I'ing^nieur  ii  donner  aux  traverses  le  poids  nucessaire  et  h  choisir  le  systfeme  qui 
lui  paraltra  le  plus  convenable.  Nous  n'avons  cit6  aucun  syst^me,  nous  n'avons 
parl6  qu'en  g6n6ral. 

Nous  n'avons  done  aucune  objection  h  faire  k  I'amendement,  si  on  Tentend  dans 
ce  sens  que,  dans  chaque  cas  particulier,  Tingfinieur  devra  donner  aux  traverses 
les  dimensions  qui  lui  paraitront  les  plus  convenables. 

Quant  k  la  question  parlementaire,  dirai-je,  de  savoir  si  Ton  mettra  d'abord 
aux  voix  la  conclusion  ou  Tamendement,  elle  me  parait  sans  importance.  Si  la 
conclusion  6tait  vol6e,  comme  elle  a  le  sens  que  j  mdique,  il  n'y  aurait  plus  lieu 
de  voter  sur  lamendement. 

M.  St^vart.  Je  suis  d'un  avis  absolument  contraire.  Si  la  proposition  amend^e 
est  mise  aux  voix  en  premier  lieu  et  adopt6e,  il  n'y  aura  plus  lieu  de  proc6der  k 
un  autre  vote,  tandis  que  si  Ton  vote  la  redaction  primitive  en  premier  lieu,  il  est 
bien  entendu  que  mon  amendemenl,qui  en  est  le  developpement  et  le  commentaire, 
pourrait  encore  y  6tre  ajoute. 

M.  Level  (France).  Messieurs,  ce  que  nous  d6sirons  tons  ici,  c'est  qu'il  n'y  ait 
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aucune  Equivoque  sur  la  port^e  des  resolutions  que  le  Gongrfes  est  appel6  h 
prendre. 

II  est  Evident  que  de  la  confusion  rSgne  dans  certains  esprits  sur  le  sens  de  la 
redaction  du  rapport  et  de  la  redaction  de  1  amendement. 

II  ne  faudrait  pas,  ce  doit  6tre  la  vis  de  la  section  et  sans  doute  d  un  grand 
Dombre  d'entre  vous,  qu'il  pflt  sortir  des  deliberations  du  Congrfes  un  pr6jug6 
defavorable  k  Temploi  des  traverses  m6talliques.  Co  serait  h  une  chose  bien 
malheureuse.  En  effet,  si  rexp6rience  de  la  traverse  metallique  n'est  pas  encore 
concluante,  personne  ne  pent  dire  quel  avenir  lui  est  reserve, 

Dans  cette  pens6e,  il  me  semble  absolument  n6cessaire,tous  les  membres  n'ayant 
pu  lire  et  m6diter  le  rapport,  de  renvoyer  ii  la  section  la  conclusion  qu'elle 
nous  propose,  afin  qu  au  debut  de  la  prochaine  assembl6e  pleniere,  elle  nous  pr6- 
sente  une  redaction  claire,  precise  et  qui  tienne  compte  des  differents  courants 
d'opinions  qui  se  sent  manifest6s  dans  le  Congr^s. 

M.  von  Leber.  M.  le  Rapporteur  et  moi,nous  avons  doj^  declare  que  nous  nous 
rallions  entiferement  k  Tamendement. 

Je  ne  vois,d6s  lors,pas  pourquoi  on  renverrait  la  question  k  la  section.  Je  crois 
que  la  plupart  des  membres  voteront  la  conclusion  avec  ou  sans  amendement,  et 
nous  admettons  Tune  et  I'autre  solution. 

Je  propose  done  de  passer  immediatement  au  vote,  soit  de  la  conclusion  primi- 
tive, soit  de  la  conclusion  amend6e.  [Marques  (.t approbation^ 

M.  ie  President.  Messieurs,  je  crois  que  ce  serait  pcrdro  bcaucoup  de  temps 
que  de  renvoyer  la  question  k  la  section,  qui  la  d6ji  examinee  d uno  maniere  si 
approfondie.  Ce  renvoi  ne  me  semble  d'ailleurs  pas  motiv6;  le  diff^rend  qui  s'est 
produit  n'a  pas  grande  importance,  puisque,  k  part  peut-Stre  quelques  opinions 
irop  absolues,  I'assembiec  me  parait  elrc  d  accord  sur  la  port6e  qu'il  faut  donner  k 
la  solution  proposee. 

Je  pense  done  qu'il  conviendrait  de  voter  sur  la  conclusion  de  la  section. 

M.  Asser  [Pays-Bas).  M.  le  President  de  la  1^°  section  vient  de  nous  dire 
trte  justement  que  la  section  a  dejJi  examine  la  question  du  poids  des  tra- 
verses. II  a  ajoute  que  I'amendement  ne  fait  qu'enfoncer  une  porte  ouverte.  S'il  en 
est  ainsi,  il  me  parait  suffisant  de  voter  la  conclusion  du  rapport. 

II  n'y  aura  de  la  sorte  aucune  equivoque,  ce  qui  pourrait  arriver  si  on  acceptait 
un  amendement  quo  la  1^*^  section,  qui  a  si  bien  discute  la  question,  n'a  pas 
4tudie. 
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Co  que  veul  dire  ramendement  est  dit  dans  le  rapport,  nous  affirme  M.  le  Rap- 
porteur. II  n  y  a  aucune  raison  de  dire  deux  fois  la  mfime  chose.  Je  propose  done 
d'6carter  Tamendement  de  M.  St6vart. 

De  toutes  parts.  Aux  voix! 

—  La  conclusion  propos6e  par  la  l''^  section  est  mise  aux  voix  et  adoptee  sans 
amendement. 

B.  —  Conditions  du  meiUeur  support  mctaUique. 

M.  Lebon  donne  lecture  du  rapport  suivant,  sur  le  second  point  de  la  question 
g6n6rale,  formula  en  ces  termes  : 

Comment  doit  etre  constitue  le  meiUeur  support  metaUique  a  preconiser  : 
1^  pour  les  lignes  principales  a  grande  circulation  ou  tres  fatiguees;  2°  pour 
les  lignes  principales,  considerees  comme  embranchements ,  appelees  souvent 
lignes  secondaires  ? 

«  La  majority  de  la  1^«  section  propose  les  conclusions  suivantes  : 

u  Le  Congr6s  est  d'avis  : 

a  1^  Que,  pour  les  lignes  principales  k  grande  circulation  ou  trfts  faligu6es, 
ainsi  que  pour  les  lignes  strat6giques,  il  y  a  lieu  d'admettre  une  traverse  m^tal- 
liquo  plus  fortement  constitute  que  celle  k  employer  sur  les  voies  secondaires  ou 
pou  fatigu(5es,  —  k  moins,  toutefois,  que  ces  derni^res  ne  soient  destinies  h 
dovonir  voies  principales  dans  un  avenir  peu  61oign^.  Pour  de  pareilles  lignes, 
qui  no  sent  secondaires  que  provisoirement,  il  conviendra,  en  attendant  leur 
trausfonnalion  en  voies  principales,  de  dirainucr  convenablement  la  resistance  de 
lu  voio  on  augincntant,  dans  une  certaine  mesure,  r^carleraent  des  traverses ; 

♦•  2^  Quo,  i)0ur  les  lignes  secondaires  ou  peu  fatigu6es  ne  devant  jamais  devenir 
W^ma  priiu;ipalos,  il  convient  d'employer  des  traverses  m6talliques  moins  forte- 
\\m\\  oonslitu(^os  ot  moins  coflteuses  que  celles  &  mcttre  en  oeuvre  dans  les  voies 
pihoipulivs  h  grnndo  circulation  ou  tr5s  fatigu6es,  ou  dans  les  lignes  strat^giques. 

n  Kn  00  qui  oonoonio  la  forme  et  les  dimensions  les  plus  favorables  k  adopter 
\\\m  \\\  lniv»»rso  m(^tallique,  le  Gongres  eniel  Tavisque  les  resullals  des  expe- 
V\o\^ooH  oulroprisos  jiisqu'fi  ce  jour  ne  sont  pas  suffisamment  concluaiils   pour 
iNhWulHor  uu  typo,  ft  IVxclusion  de  tous  les  aulrcs.  »» 
r.ivH  oouolusiuius  sont  adoptees. 
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C.  et  D.  —  MuUiplicite  des  types  de  voie. 

M.  Lebon  donne  lecture  du  rapport  ci-apr6s  sur  le  3«  et  le  4^  point  de 
la  question  gen^rale,  formula  en  ces  termes  : 

Convient'Ud' adopter  plusieurs  types  de  voie  de  resistance  differente  sur  un 
mSme  reseau  ou  de  grandes  variations  existent  aiLSsi  bien  dans  la  vitesse  que 
dans  I'intensite  du  trafic  ? 

Comment  doivent  itre  constitues  ces  derniers  types  de  voie  ? 

^  La  majority  de  la  section  propose  les  conclusions  suivantes  : 

«  Le  Congr^s  est  d'avis  : 

^  1®  Que  pour  les  lignes  principales  k  grande  circulation  ou  trfes  fatigu^es, 
ainsi  que  pour  les  lignes  strat6giques,  il  faut  adopter  un  profil  de  rail  ii  cham- 
pignon de  grande  hauteur,  afin  d'augmenter  sa  dur6e  eu  6gard  i  I'usure; 

«  2o  Que  pour  des  lignes  provisoirement  secondaires,  c'est-i-dire  pouvant 
devenir  voies  principales  dans  un  avenir  peu  61oigne,  il  convient  d'adopter  le 
mfime  profil  de  rail  que  celui  des  lignes  principales,  sauf  k  diminucr  convenable- 
ment  la  resistance  de  la  voie,  jusqu'i  T^poque  de  la  transformation  de  la  ligne, 
en  augmentant,  dune  fagon  rationnelle,  I'ecartement  des  traverses; 

«  3°  Pour  des  lignes  secondaires,  ne  pouvant  jamais  devenir  lignes  principales, 
les  avis  sent  partages  sur  la  fagon  dont  la  voie  doit  etre  construite  :  certains 
membres  ne  veulent,  dans  aucun  cas,  admettre  un  profil  de  rail  different  de  celui 
adopts  dans  les  voies  principales ;  d'autres  pr6conisent  un  profil  de  rail  reduit, 
6tudi6  k  nouveau  en  vue  de  la  diminution  de  fatigue ;  d'autres  enfin  pr6f6rent 
una  solution  interm6diaire  et  employer  le  profil  du  rail  de  la  voie  principale  pris 
dans  son  ensemble,  mais  en  reduisant  la  hauteur  du  champignon,  quitte  k 
augmenter  r6cartement  des  traverses  pour  arriver  k  un  degr6  de  r6sistance  de 
la  voie  en  rapport  avec  la  fatigue  qu'elle  doit  supporter,  v 

—  Ces  conclusions  sent  adoptees. 

E.  —  Largeur  des  voies  secondaires. 

M.  Lebon.  Le  dernier  littera  de  la  question  est  congu  dans  les  termes 
suivants : 

Quelle  est  la  largeur  de  voie  la  plus  favorable  a  donner  aux  lignes  diles 
iinterel  local? 


I 
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hi  \^  section  a  cru  necessairc  d'^carter  cc  littcra,  en  presence  du  pen  de 
temps  dont  elle  dispose  pour  discutcr  les  questions  de  son  programme. 

H.  Grioiet  {France).  Messieurs,  je  dois  vous  faire  k  ce  sujet  une  communi- 
cation- 

La  4*  section  s'est  occup6e,  ce  matin,  de  la  10«  question  du  programme  relative 
aux  chemins  do  fer  vicinaux  et  a  cru  devoir  voter  une  r6solution  concemant  la 
largeur  de  la  voie  6troite. 

Kilo  nVtait  pas  competente  au  point  de  vue  technique,  mais,  au  point  de  vue  de 
IWre  giMii^ral  k  6tablirdans  les  chemins  de  fer*d'un  pays,  elle  apenso  quily 
avail  lieu  d*6mettre  un  voeu  qui  vous  sera  soumisprobablement  domain,  ct  qui 
lend  &  ce  que  la  largeur  des  voics  6troites  soil  fixee  k  l^OO,  k  0™75,  k  0"50, 
mais  pas  ft  des  chiflfres  fractionnaires  trop  varies,  et  k  ce  que,  dans  une  mfime 
h^gioiu  les  voios  6lroites  aient  la  m^rae  largeur. 


ANNEXES 


AiNNEXE  A. 

Xote  lie  AL  Bernard,  imjenieur  de  la  vole  au  cliemin  de  fer  du  Nord  beige. 

Des  aindiorations  iniportantos  sont  faites  cbaqiie  jour  dans  la  traction  et  dans  Texploitation  des 
cbeniins  de  fer;  la  voie,  au  contraire,  semblo  rester  stationnaire  et,  sauf  la  substitution  de  lacier 
au  fer,  on  n  y  constate  pas  de  progros  notables  depuis  de  nombreuses  ann^es.  Cela  tient  A  ce  que 
Ion  s'est  pr^ccupd  uniquenient,  juscju'ici,  de  la  question  do  premier  (^tablissement  et  de  dur^'e,  et 
qu'on  a  laisst^  de  cott^  la  question  d  entretien.  J  entends  par  entretien  la  main-d'oeuvi'e  journa- 
liere  employee  au  dressement  des  voics,  6,  leur  bourrage,  au  seri'age  des  crampons,  tire-fonds  et 
boulons  d'6clisses,  et  au  remplacement  des  mat^riaux.  Cette  main-d'oeuvre  a  cependant  une  impor- 
tance considerable,  car,  pour  une  ligne  bien  entretenue  et  d'un  trafic  d'une  certaine  intensity, 
elle  donne  lieu  &  une  ddpense  de  1  franc  par  metre  courant  de  voie  et  par  an.  Supposons  une 
voie  coiitant,  comme  premier  dtablissemont,  20,000  francs  le  kilometre,  on  voit  que  la  dispense 
annnelle  d  entretien  est  dgale  k  Tint^ret  du  capital  de  premier  ^tablissement.  L'am<5lioration  do 
I'entretien  pent  done  donner  lieu  d  de  grandes  Economies. 

Sous  I'influence  du  passage  des  trains,  certains  points  de  la  voie  baissont ;  sur  d'autres  points,  la 
voie  se  d^place  lat^ralement.  La  modification  du  profil  de  la  voie  et  son  affaissement  on  certains 
points  ont  (ividemment  pour  cause  Taction  directe  du  mouvement  des  trains.  Les  causes  du  d^pla- 
cement  transversal  sont  plus  obscures.  11  est  difficile  de  croire  qu'une  travei*se  puisso  se  diiplacer 
lateralement,  lorsque  passe  sur  elle  un  essieu  pesant  15  tonnes.  Le  frottement  developpe  par  ce 
poids  sur  le  ballast  est  evidemment  bien  sup6rieur  A  Taction  du  mouvement  de  lacet  de  la 
machine.  II  est  plus  que  pi*obabIe  que  ce  dt^placement  transversal  se  produit  en  avant  et  en 
arriere  du  train,  lorscjue  la  voie,  mise  en  vibration  par  le  passage  des  v^hicules,  cherche  a 
rcpi-endi'e  son  assiette  primitive  et  no  la  reprend  que  d*une  maniore  imparfaite.  En  effet,  il 
suffit  d  une  faible  butt(5e  du  ballast  pour  empecher  ce  mouvement  transversal. 

II  faut  done,  pour  am6liorer  I'entretien,  combattre  ces  causes  et  les  att^nuer  autiint  que 
possible.  Quand  Tessieu  d'une  machine  lourdement  chargt^e  se  trouvesur  la  voie,  le  rail  transmet 
lapression  (ju'il  rei^oit  A  la  traverse,  cpii  la  r(5partit  sur  le  ballast.  II  ny  a  a  so  preocciipcr  que  de 
Taction  d'un  seul  essieu,  car  Tcspacement  dos  essioux  csttoujours  sup^riour  d  celui  des  traverses. 

Kn  augiiientant  la  largeur  de  la  traverse,  on  agrandit  notableiiient  sii  surface  de  pose.  On  pent 
bourrer  facilciuent  une  tiaveise  ayant  de  0"'40  a  0'"45  de  largeur,  et  si  Ton  considere   (|u*en 


g^Mral  nrm  trKvarws  n'oDt  qu'une  largetir  moyenoe  de  0°'26,  en  obtiendra,  en  Bdoptant  one 
Irnvei'se  deCF40  de  lai'geur,  une  nugmentntjon  de  50  p.  c.  dans  rassiette  do  la  vole.  Ainsi,  part-o 
seul  fait,  la  pi-ession  qu'iioe  ti'uvcrse  eat  ulisrgte  de  r^partir  suf  le  bHllast,  depiils  le  moment  uu 
elle  est  te  plus  faible,  jusqu'au  moment  oii  elle  est  le  plus  foite,  est  rMuite  de  50  p.  i*.  On  i>etit 
doDc  en  conduro  hnrdiment  que,  loutes  chcvios  ^gules  d'ailloura,  en  oiiiployant  les  Cruvei'&es  de 
0"'4n  de  largenr,  on  obtJendi-a  une  ^conumio  de  33  p.  u.  sur  leti  frais  de  drossoment  et  de  bourrage 
de  lu  voie.  Kn  doiuiant  A  la  traverse  0"'40  de  lai'genr,  on  i^larglt  figalement  la  tete  de  <30  p.  c. 

Done,  U  aus:4,  les  fi'ais  d'entrotlen  relatils  au  dre^scment  da  la  voie,  dans  le  sens  liurlzonlul, 
devront  etre  r&lnits  de  33  p.  c.  Au  point  de  vuo  du  d6ptacement  ti'Qiisvei'sal,  on  pent  encore 
Hm^liorer  la  voie,  en  augmentant  la  bauteur  de  la  traverse,  et  Tavantage  qu'on  en  retirera  crottra 
avec  le  curr^  de  1b  bauteur. 

On  doit  chercher  aussi  A  r^duii'e  los  vibrations  de  Ii  vole.  Ces  vibrations  sont  dues  &  des 
reactions  provenant  de  ce  qne,  en  avant  et  derri^re  les  traius,  le  rail,  par  uk  force  dlnstique, 
tend  AisouleTer,  S.  abaisser  ou  i.  transporter  A  gsuclie  on  A  droite  la  masse  des  travei'ses  qui 
r^slent  par  leur  inertJe.  II  (aut  done  auginenl^i'  te  poids  de  la  masse  ineite,  c'eBt-ft-dira  le  puids 
des  traverses. 

Pouvons-Dous,  BVec  la  ti-avei-se  en  bois,  obtenir  ces  ameliorations?  La  lai'geui'  deces  traverses 
larie  souvent,  dans  une  meme  voie,  de  0™22  A  0°'32;  la  hauteur  est  variable  Sgalement.  Le  jour 
oil  Ton  voiidra  leur  donner  une  largeur  r^uli6re,  port«r  cette  largenr  £1,  O'°40,  les  astretitdre  A 
une  hauteur  I'SguliSi*  aussi,  on  se  trouvera  en  prteence  des  plus  gi-aiides  diflicultfls. 

()u  le  voit,  la  discus^on  conduit  fatalement  A  ce  rdsnltat  que  la  voie  iie  peut  Stre  r<Sellement 
umiSliorte  qu'au  moyen  de  I'emploi  de  la  travei'se  m^tnllique.  Mais  il  fitut  renonc«rd  chercher  la 
solution  du  probldme,  comme  on  I'a  fait  jusqu'ici,  dans  une  traverse  mdUUiquc  trap  faible  pour  se 
suiiteuir  par  elle-meme,  ayant,  surle  ballast,  une  surface  d'assise  moindre  que  lu  traverse  en  bois, 
et  y  piindtrant  A  peine.  II  faut  una  traverse  in^talliquo  forte,  n'u.vsnt  pas  besoin  de  compter  sur  In 
forme  du  ballast  sur  laquelle  elle  repose,  A  assise  plane,  aussi  large  que  possible,  p^u^trant  dans 
le  ballast  nti  mcins  nutant  que  la  traverse  en  bois,  et  pesante,  pour  i-^sistor  aui  vibrations  que  le 
rail  lend  A  lui  iniprimer.  II  ne  faut  plus  etre  inlimidfi  par  le  prix,  car  au  lieu  d'obtenir,  avoc  les 
traverses  mdUIUquei  jusqu'ici  emplovdes,  des  voles  m^iocres  dont  Tentretien  cofite  deux  ou  Irojs 
fois  autant  que  oelui  des  traverses  en  bois,  on  obtiendra  des  voies  dont  les  frais  d'entretien  seronC 
suffisamment  diminuis  poui'  faire  rocouvrei-  les  frois  do  premier  i^tAblissomcnt  aosquels  on  aura 
6ti  ftirefl  de  s'aati-eindre. 

Depuis  langt«mps  d^JA,  1' Ad  ministration  des  cliemins  de  ter  de  I'^Cnt  beige  a  fait  des  efforts 
considi^rsbles,  et  des  essais  multipli^  et  couteux,  pour  an'iver  A  la  solution  du  probldma  de  1> 
traverse  mfltallique;  mais  jusqu'ici  ces  essais  sont  i^eatfe  infructueus. 

Je  tiens  A  reiidre  hommage  &  cette  Adtninistfatioii  et  aux  eflbrts  pors^vdrants  de  M.  le  Miuistra 
qui  nous  (ait  Thonneuj'  de  prteider  ce  Congrte.  II  ne  s'est  pas  laissS  dScourager  pai-  les  iusucccf 
subisjusqu'Aue  jour,  llsedit,  sans  doute,  que  le  but  chei-chii,  soutenir  I'industrie  et  amdliorer  les 
voies  Ferries,  est  b-op  impoi-tnnt  pour  qu'on  doive  y  renoncer,  et  qu'avec  une  volonW  iuergiiiiie  et 
e  on  arrive  loujours  A  vaiocre  tous  leg  obstacles. 


Akkisxb  a  la  notr  t 


Description  (Ciine  itoiiDe/^  traverse  miHalliqi'.e. 

'  L'&me  do  la  traverse  est  formfte  dc  deux  feis  en  ],  ilenviron  0'"li  do  baiitciir, 
doot  les  deux  JEimbages  sont  poate  horizontaleinent.  Les  jambages  inft^rieiirs  sont  rc\i6s  entre  eiix, 
am  deui  eitr^mit^,  par  deui  plateaux  on  forte  tCi\e,  cliacMin  uu  moyeii  de  six  rivetK.  A  la  partie 
MipOrieiire,  ils  «ont  reli&t  par  dciix  selles  qui  servent  dc  point  d'apptii  aux  rails.  La  Hiation  de  ces 
deiii  selles,  sur  las  jambages  des  fors  en  ],  se  fait  au  moyen  de  quatro  boulons,  fiiant  en  roume 
tiimps  ies  rails  par  riDtciTii^diBire  dc  crapniids.  Aus  cxtrdinit&i,  les  totes  do  la  ti'avci'KU  sont 
fermtes  par  deux  fers  verticaiix  sc  repliant  soui  les  plateaux  inf^riuiirs  et  riv&,  avcc  ces  plateaux, 
aus  fers  en  ].  La  traverse  a  i^SO  de  longueur  et  0"'40  k  0'"45  de  largeur.  (Voir  les  fig.  I,  2, 
3et4.) 


cn 
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n.  3.  Plan  de  U  Iraversr.  f.c 


Lea  Miles  (fig.  5)  siir  lesqucllcs  rcposent  les  [■ajls  ont  Icur  plate-ftii-ine  inftSrioure  lioriznntalo, 
tandis  qua  la  plnlo-forinc  Kiiptirieui-u  est  incliniio  au  vingli^ine.  Kilos  sc  temiinent,  dans  le  sons 
parallele  aux  mils,  par  nn  boui'rclet  i^ti-oit,  ayant  la  forme  ct  los  dimensions  du  boiil  du  pntin 


i^     I'^.^^^^^mr 


Dus  crajMiuds  d'line  forme  s|i&:i;.le  lliti.  H,   iU.    11,    1:;.   IH,  14  of  15)  s' 


|ntindu  rAiletcet^ponlement.  Ik  «ont,  en  l^iir  milieu,  petvte  d'nn  irou  en  comMfondanM «vm 

Aos  trolls,  (te  iii6me  dianietre,  faits  ilaas  les  aelles  ot  dans  les  feis  en  ].  t>o  boulon  s'inti-odiiit  |>ur- 
dessoiiii.  II  est,  A  la  pnilie  sup^riciire.  muni  d'un  tei-oii  d'litie  Toiine  spteiuk>,  dont  In  Sure  irif^ 
rieiii-e  est  formM  d'una  pnrtie  plane  et  d'line  paitie  deiitel6c.  La  partie  plane  s'uppnie  sur  utie 
randelle  assez  large  pour  iaisser  nn  vide eiitro  elle  et  le  bonlon.  Dans  eevide,  se  place  tin  re-sort 
compos*  d'une  spire  Beiilomeiit.  Iji  |>aitio  inKrleiire  de  ce  I'essort  est  luiiiiie  d'un  ergot,  (jne  I'ou 
fixe  duns  nne  entuille  pratique  dans  le  ci-iipaitd :  st  pnrlie  supiirieure  pcrte  mis  deiiC  siu'  liiqiielle 
fhtttcnt  tee  ondolstions  pill tiquAus  .<iir  I'ltcrou,  Dans  le  sei-mge,  la  paitie  plane  dii  bout  de  I'terou 
vi«nt  s'sppuyer  sur  la  roodello.  La  partie  ondiil^e  s'appiiie  sur  te  ressoi-t  ot  le  tend,  tout  en  liii 
laiaiuiDt  un  Jen  sufiUnnt  poiirle  dossemige;  la  tension  du  ressort  siiffit  pour  empccliar  quo  ca 
desseriiige  puiseo  se  fiurc  spontanSment.  (Pig.  6,  7  e(  8.)  On  voil  que  lo  cnipniid  est  fait  do  a 
n'lbra  ft  ne  pouToir  (oumer  autour  dii  boulon. 


Pmir  W  lig:ios  il  gr'iindi*  cii'ciiiation,  lo  cropnud  (liff.  !) 
l>oi-t  A  son  (ISO,  siiflit  pour  tons  los  ]>oints  d'attncbB  intonnCilii 
I'lUjdoie  le  rmiaiid  ffi|f.  13,  14  ut  lo);  aa  crapaiid  est  mnn 
lino  encoclie  ftiite  d  Texti'SmitO  dii  rail,  rem)ieclie  de  marcher 
inenic  Hie  de  rails  peuvent  Ctre  placfe  sur  la  inome  ligne,  on  on 
veivo.  Poiirle  joint  en  porte-a-fiins,  ilsnflit,  jxmr  arrStor 


npniid  sitr  le  patin,  jiisc|ii'j 
(Pig.  II  et  I3.J 

Si  Ton  a  uno  Dgne  A  fajblis  ravons,  un  obtient  un  pli 
cmpaiid  special,  que  Ion  emploia  taiiti'it on  Ic  tolitnant  dan: 
n  prai-Oild  eiinun,  ulitenir,  duua  lei  coui'bi's,  d' 
qua  I'L'tm'UiniCUI  uoniiid. 


10).  t|iiiest  ii^iniltriiiiie  [vir  i-ap- 
iros.  Si  lu  joint  est  appiyif,  on 
I  d'un  ergot  qui,  piinfti'unt  duos 
en  avant.  Les  dens  joints  d«i  I;i 
cItevHiiuliement  sur  la  riienie  trii- 

il,  de  prolonger  I'un  den  cAUk  ^u 


prolongement  ntleigne  I'^disse   et  butte  contre 


I  grand  toii'tiTneiit  an  iniiy 
iin  sens,  tantot  dnns  I'autre-  < 
IX  ei^KHMKi  il'^at-tujuunt  plui 
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Pftuf.'i  et  ri'sisiance.  —  Le  i>oii!s  de  cette  traverse  est  d'enviroii  98  kilogrammes.  En  rt^pnrtissant 
ronvcnablement  ce  poids,  on  pent  donner,  A  toutes  les  parties  de  la  traverse  m^tallique,  nne  resis- 
tance superieure  a  celle  de  la  trnverse  en  bois  g^noralemcnt  employ^. 

L'attache  dii  rail  A  la  traverse  au  moyen  de  4  boulons  sp^ciaux  est  extremement  solide,  et. 
roxp^rienoe  a  d^inontro  que  la  fixit<^  du  serrage  de  ces  boulons  est  absolue. 

Posfi  de  la  roic.  —  Supposons,  pour  fixer  les  id6es,  que  Ton  veuille  appliquer  cette  travei-se  au 
nouveau  I'ail  de  38  kilogrammes  en  acier,  de  9  metres  do  longueur,  de  1  Ebit  beige  :  Le  nombre 
dos  traverses  est  do  12.  On  pent  remplacer  ces  12  traverses  en  bois  i)ar  8  traverses  m^talliqucs 
du  niodele  ddcrit  ci-dessus.  En  effet,  on  pent  consid«^rer  la  nouvellc  traverse  m<^tallique  comme 
fomiik?  de  deux  traverses  jumel(^es ;  le  rail  y  trouve  deux  points  d'appui,  et  si  Ton  suppose  une 
distance  de  0"*27  entre  I'axe  de  ces  points  d'appui,  la  poii^  du  rail,  entre  deux  travei-ses  cons^- 
ciitives,  n'est  que  de  0'"855.  En  g6n4ral,  on  pourra  rt^duire  ainsi,  dans  une  voie  quelconque,  le 
nombre  des  travei-ses  ordinnii-es  do  33  p.  c,  on  em ployant  cette  trnverse  motalliquo. 

Stttbilite,  —  Le  moment  do  la  plus  grando  fatigue  d'une  travei*se  est  c^lui  oil  chaque  paire  de 
roues  passe  au-dessus  d'elle.  La  travei*se  mtJtallique  a  une  surface  d'appui  sur  le  ballast  de  50  p.  c. 
plu:?  gi-ande  que  la  suifaco  d'appui  do  la  ti*averse  en  bois.  Les  conditions  de  stability  de  cette 
traverse,  si  Ton  considerc  seulement  les  actions  verticales,  sont  done  de  50  p.  c.  plus  favoi'ables 
|>t)ur  la  ti*avei^e  m^tallique.  II  en  est  de  memo  pour  les  actions  trans vei*siile3  et  i>our  la  butU^o  du 
balUist,  car  la  bauteur  des  deux  especos  de  traverses  asi  la  mome,  et,  toutes  choses  (^galos 
d'ailleurs,  on  pent  compter,  dece  seulfait,  sur  uneconomic  de  33 p.  c.  danslentretien.  Aui^oint 
de  vue  des  redactions,  cette  traverse  m^tiillique  est  encore  bien  sup(5rieure  a  la  travei"J5e  en  bois  : 

Le  i)oids  de  cette  traverse  est  de 98  k. 

et  le  poids  <le  la  surcharge  de  ballast,  de 155  k. 

Total.     .     .        253  k. 

Ola  fait,  pour  8  traverses  et  i)otir  le  rail  do  9  metres,  un  poids  total  do.     .     .     .  2,024  k. 

Tandis  que  les  12  traverses  en  bois  no  posent  que 720  k. 

Cela  donne,  pour  le  premier  cas,  au  metre  eourant 225  k. 

Et,  pour  le  second  cas 80  k. 

De  sorte  que,  dans  le  cas  de  la  traverse  metallique,  le  rapport  du  poids  des  rails 

an  poids  des  tmvei'ses  est  de 0.30 

Kt,  dans  le  cas  des  traverses  en  bois,  de 0.05 

La  stability,  dans  le  premier  cas,  sera  done  beaucoup  plus  grande,  car  les  vibrations  de  la  voie 
Foi-ont  considc>rablement  moindres.  Brof,  a  cause  de  toutes  les  considt^rations  qui  prtkvdont, 
on  jM^ut  largement  compter,  dans  letablissement  de  cotte  nouvelle  voie,  sur  une  ik;onomie  de 
50  p.  c.  dans  les  fniis  d'entretien. 

Prix<!ei*erie)it. — JusquVi  present,  dans  la  construction  des  travei^ses  miitalliques  on  n'a  cherclie 
qu'un  but :  obtenir  une  traverse  d  bon  marche ;  on  ne  s'ost  aucunement  prdoccupt^  des  frais  d  en- 
tretien  ;  aussi,  toutes  les  traverses  m^talliques  connues  donnent  lieu  A  de^s  frais  d'entretien  de  la 
voie  l>eaucoup  plus  ^lev^s  que  coux  resultant  de  I'emploi  des  traverses  ordinaires  en  bois.  La  cliosc, 
ce|)endant,  est  d'une  tres  grande  importance,  car  les  frais  d'entretien  d'une  voie  ayant  A  supporter 
nne  circulation  moyenne  s'elovent,  par  an,  A  un  cbiffre  sensiblement  6gal  a  Tint^ret,  5  p.  c,  du 
capital  de  pi'cmier  dtablissement. 

La  nouvelle  travei-se  mdtallique  coutei-a  notablement  plus  cher  que  la  traverse  en  bois ;  mais 
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coinine  elle  est  bien  plus  stable,  on  obtiendra,  par  son  emploi,  line  Economic  considerable  dans 
rcntrotien.  On  pent  resp^rer  a  piuori,  et  Texpt^rience  a  d^jA  niontr*^  que  cet  espoir  se  r^alisera  et 
que,  finaleinent,  son  emploi  sera,  au  point  de  vue  do  la  dispense,  plus  avantageux  que  celui  de  la 
travei-so  en  bois.  Elle  sera  surtout  utile  dans  les  lignes  a  circulation  tres  active,  oil  Ion  ne  pent 
inaintenir  la  voic  en  bon  ^tat  que  par  un  travail  constant  et  sans  relache,  difficile  memo  a  obtenir  a 
la  sortie  de  I'liiver. 


ANNEXE  B. 

Note  de  M.  Le  Mesurier  C.  S,  /.,  M.  Ins.  C,  E.,  jir^sideni  tlu  Conseil  d' administration 

des  chemins  de  fer  de  VEiat  egyptien. 

{Traduction.) 

Les  qualities  relatives  des  divei's  types  de  voles  permanentes  ont  6t6  si  bien  discut6es  dans  le 
rapport  si  int^ressant  ct  si  remarquablo  que  M.  Lebon  a  soumis  au  Congres  des  chemins  de  fer, 
qu'il  ne  resto  que  poudo  cbose  i  dire  a  ce  sujet.  Jose  cependant  croire  que  quelques  pbdnomenes 
qui  se  sont  produits  au  coure  d'exp(5riences  comparatives  que  nous  avons  faites  r^cerament  en 
Egypte  ne  seront  pas,  dans  leur  ensemble,  d^pourvus  d'int^ret. 

Avant  tout,  il  est  n^cessaire  de  dire  que  la  longueur  totale  des  lignes  du  r^seau  Egyptien  est 
d'environ  900  milles,soit  200  milles  A  double  voie  6t  700  milles  k  simple  voie.  Cette  longueur  ne 
comprend  pas  la  ligne  qui  d' Assouan  se  dirige  vers  le  sud  jusqu'A  la  premiere  cataracte  duNil,  et 
qui  n'appartient  p;is  A  I'Administration  des  railways  dgyptiens  proprement  dite. 

Les  900  milles  dont  il  s'agit  ont  un  dcartement  de  4  pieds  8  1/2  pouces  (l'»435).  Des  types 
vai'ids  do  voies  permanentes  furent  poses  A  I'origine. 

Nous  oitei'ons  : 

I''  I)«»s  lails  de  fer  a  double  boui'rolct  posant  75  livres  au  yard,  places  sur  supports  de  fonte 
on  forme  de  cloches  avec  entretoises  en  fer  m^plat  et  maintenues  par  des  coins  en  bois ; 

2"  Des  lails  soinblables  avec  des  coussinets  en  fonte  et  avec  des  traverses  en  bois  ; 

3**  Le  svstemo  Vautherin. 

On  essaya  aussi,  sur  de  fail)les  longueurs,  des  systemes  divers,  tels  que  des  rails  &  patin  fixfe 
sur  des  traverses  en  bois  sans  Tinterm^diaire  de  coussinets,  etc.,  etc. 

Au  commencement  de  la  construction  de  nos  chemins  de  fer,  il  ne  fut  pas  employ^  de  ballast 
dans  Tacception  ordinaire  de  ce  mot.  I^s  traverses  (Haiont  plac^os  direct-ement  sur  le  terrain  qui 
formait  la  route.  Quand  les  remblais  4taient  composes  des  terres  d  alluvion  du  Delta,  on  employait, 
pour  bourrer  les  travei'ses,  les  mat(^riaux  las  plus  sees  et  les  plus  durs  qu'il  6tait  possible  d*utiliser 
A  cet  effet,  tels  que  mines  d'anciens  villagers  construits  en  bousilage,  blocs  d  argile  s^h^s  au 
soleil,  etc. 

Sur  les  sections  qui  traversaient  le  desert,  les  tranch6es  ^tiiient  creusdes  dans  un  sol  l^gere- 
ment  sablonneux  et  les  remblais  (^lev6s  au  moyen  des  terres  provenant  des  d<iblais  ou  d'autres 
semblables ;  on  recouvrait  partout  la  route  d'une  couche  superficielle  de  sable  fin  ou  de  gravier  de 
riviere  et  de  cailloux  roult5s,  mais  cela  se  faisait  sans  essayer  s^rieusemont  de  faire  un  cboix  judi- 
cieux  du  ballast  le  plus  convenable. 
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Le«  lignes  ^taient  g^n^ralement  k  tres  peu  pres  en  palier,  et  il  n  y  avait  que  quelques  coiirtes 
coiirbes  sur  tout  le  r^seau. 

On  aurait  pu  supposer  que  Tabsence  de  ballast  sur  uno  route  formtie  de  limon  du  Nil  serai t  une 
source  de  derangements  contipuels  pour  la  voie.  Mais,  en  r6alite,  rinconv<5nient  resultant  de  ce 
d^faut  fut  bien  moindre  qu'on  ne  Tavait  cm  tout  d'abord. 

Le  climat  tr^s  sec  de  I'Egypte  fut  la  principale  cause  de  ce  pbdnomene.  Naturellement,  quand  il 
pleut,  —  ce  qui  est  rare,  —  les  remblais  sont  assez  fortement  d6t4rior^  et  la  route  se  trouve  dans 
de  mauvaises  conditions.  Mais  on  j  remddie  vite  et  un  soleil  ardent  vient  raffermir  la  surface  du 
sol  aussit6t  que  la  route  a  6te  rdtablie  par  les  brigades  charg^es  de  Tentrotien. 

Dans  tout  le  Delta  dgyptien,  les  remblais  constituent  une  fondation  convenable  pour  les  voies 
permanentes.  lis  fonnent,  en  r^alitd,  un  excellent  coussin,  et  quand  peu  &  peu  la  route  a  6t6  mise 
en  bon  6tat,  ils  donnent  un  roulement  tros  doux.  On  pent  dire  la  meme  chose  des  lignes  du 
desert;  mais  U,  le  sable  amoncel^  imprime  toujours  des  vibrations  aux  v6hicules  et  incommode 
les  vovageure. 

II  est  n^cessaire  maintenant  d'appeler  Tattention  sur  la  soule  cause  sdrieuse  do  ddpr^ciation 
des  voies  k  traverses  on  fer,  laquelle  affecte  considdrablement  les  frais  d'entretien. 

Sur  une  partie  considerable  du  d6veloppement  total  de  nos  lignes,  le  sol  est  plus  ou  moins 
impr^gne  de  sels  chimiques  qui  agissent  de  la  fa<^on  la  plus  pernicieuse  sur  le  fer.  Aux  endroits 
oil  le  terrain  est  exempt  de  ces  matieres,  les  cloches  en  fonte  d'un  bon  modele  constituent  une 
excellente  voie.  La  difficult^  de  bourrer  une  traverse  creuso  avec  de  la  terre  s^chee  ou  du  sable 
n*est  pas  excessive  et  les  derangements  assez  forts  dus  au  cheminement  des  rails  (surtout  dans  un 
pavsoii  les  manoeuvres  ne  sont  pas  tr^s  .soigneux)  peuvent  otre  empeches  par  Tusage  de  clavettes 
sp^iales  en  acier  {coiled  steel  keys). 

La  tendance  k  loxydation  est  extraordinairement  excessive,  autant  dans  les  portions  salves  du 
Dolta  que  dans  le  desert.  L'air  lui-meme,  quelque  sec  qu'il  soit,  y  est  impregne  de  sol  dont  Taction 
est  absolument  destructive  sur  le  fer  dans  ses  diversos  formes. 

La  partie  inferieure  des  rails  k  double  bourrelet  se  rouge  si  fort  par  la  rouille,  avant  memo 
qu'il  devienne  necessaire  de  les  retourner,  qu'ils  ne  peuvent  plus  etre  employes  que  sur  des 
voies  secondaires. 

Les  docbes  se  couvrent  de  rouille  et  les  entretoises,  ainsi  que  les  clavettes,  se  detruisent. 
On  a  memo  agite  la  question  de  savoir  s'il  ne  seraifc  pas  bon  do  proteger  les  rails,  excepte 
k  leur  partie  superieure,  par  de  la  peinture  ou  un  autre  onduit,  comme  cest  la  coutuine  sur 
quelques-unes  des  lignes  sur  lesquelles  on  transpoilo  du  guano. 

Tandis  que  pour  les  motifs  que  nous  avons  indiques,  en  depit  de  la  sechoresse  du  climat  d'Kgypte, 
la  deterioration  rapide  des  voies  permanentes  en  fer  est  un  inconvenient  des  plus  serieux,  les 
traverses  en  bois,  quand  ellos  sont  bien  creosoteos,  ont  une  duree  plus  longue  que  celle  de  la 
ptfriode  sur  laquelle  ont  pu  porter  nos  observations. 

La  maniere  etonnante  dont  les  objets  en  bois,  qui  sont  k  voir  dans  les  musees  d'antiquites 
^gyptiennes,  se  sont  conserves  jusquaujourd'hui  (la  statue  bien  connue  du  •»  Sheik  el  beled  ♦»,  du 
musee  de  Boulacq,  au  Cairo,  en  est  un  exemple  frappant)  est  une  preuve  convaincante  du  pouvoir 
que  possede  le  climat  du  desert  de  preserver  les  bois.  D'autre  part,  tros  peu  d'objets  en  fer  nous 
ont  ete  legues  k  travers  les  siocles. 

On  pent  dire  que  I'introduction  du  rail  d  acier  a  rendu  inutile  Tusago  du  rail  k  double  bourrelet, 
tout  au  moins  sous  le  rapport  de  Teconomie. 

Actoellement  qu'en  Egypto  toutes  les  parties  des  voies  permanentes  doivent  otre  importees,  la 
conclusion  k  laquelle  nous  a  amenes  notre  experience,  c'ost  que  le  meillour  type  de  voie  est  le 


84 

rail  d'acicr  k  patin  plat  fix«^  aii  nioyon  <le  tiro-fonds  siir  des  traverses  bien  cr6<>sot6es.  A  part 
1  Economic  snr  les  fra is  do  premier  ^t^iblissenient,  il  faut  prc^f^rer  co  systeme  j)Our  la  simplicitd 
de  sa  pose  dans  les  conditions  qui  caract^risent  les  railways  d'Egypto,  pour  sa  dur^,  pour  la 
rtki notion  des  frais  d  entretien,  et  pour  I'tStiit  parfait  de  la  route,  ainsi  qu'en  ce  qui  conccrne  la 
bonne  conservation  du  materiel  roulant.  II  y  a  pen  daccessoires;  les  tire-fonds  sont  difficilos  A 
enlever,  si  ce  nest  au  moyen  d outils  speciaux ;  ils  maintiennent  tres  bien  les  rails  et  empecbent 
le  cbeminement;  enfin,  le  jwids  de  la  voie  par  mille  pent  etre  favorablement  mis  en  panillele 
avec  celui  des  autres  systemes,  ce  qui  est  une  consideration  tres  s<Jrieuse  quand  de  grands 
transports  depuis  la  source  d  approvisionnement  sont  inevitables. 

Quand  la  distance  du  lieu  de  production  est  considerable,  —  abstraction  faite  de  la  question  de  la 
surveillance  n^cessaire  pour  prcSvenir  les  vols  des  parties  les  plus  l^geres,  —  tout  accessoire  deviant 
la  source  d'une  infinite  d  ennuis,  de  retards  et  d'inconvenients  tout  k  fait  distinct^  des  complica- 
tions quo  produisent  deji  d'ordinaii*e  des  pieces  nonzbreuses  et  de  petites  dimensions  dans  les 
voies  permanentes. 

Je  terminerai  en  r^pdtant  que  cette  Note  no  s'applique  qu'aux  voies  permanentes  d'un  cbemin 
de  fer  construit  dans  un  pays  present'mt  le  memo  sol  et  le  meme  climat  que  TRgypte.  Ces  conclu- 
sions ne  doivent  pas  etre  etendues  aux  railways  entrepris  dans  d'autres  conditions  que  celles  que 
nous  avons  essave  de  deer  ire. 


ANNEXE  C. 

Notr  de  M,  Kowalshi^  in{iniieui\  chef  du  service  central  de  Vexploitation  des  chemws 

de  fer  de  Bone-Guelmn  et  prolofigements. 

Dans  un  rappoi*t  remarquablc  par  sa  precision  et  son  impartialite,  M.  Lebon,  directeur  au 
(irand  Central  Beige,  a  traite  la  premiere  question  du  programme  avec  toute  I'ampleur  que 
comportjiit  le  sujet. 

Lob  jet  de  la  pi-esent^  Noto  est  de  reprondre  une  des  parties  de  ce  vaste  ensemble  —  I'emploi 
doK  traverses  metalliques  —  de  maniei-e  A  cberober  a  degager  de  cette  etude  rapide,  sinon  une 
conclusion  en  favour  d'un  sy.steme  parliculier  de  traverses  do  Tespece,  du  moins  un  programme 
pour  les  essais  qu'il  j^eut  y  avoir  lieu  <lo  poursuivre  sur  differents  modeles  de  c^s  traverses. 

11  est  evident  que  nous  supposons  a  priori  qu'il  pent  y  avoir  interet,  dans  certains  cas, 
ti  employer  la  travei-so  met.illique  do  pr'ufernnco  a  la  traverse  en  bois,  sans  (pioi  la  question  no 
se  poserait  pas;  il  est  clair  que,  dans  les  pays  oil  il  n'y  a  pas  de  bois,  comme  dans  ceux  oil  le  bois 
ne  saurait  avoir  qu'une  tres  faible  duree,  en  raison  des  circonst'Uicos  climateriques,  I'emploi 
d'un  support  motallique  est  indique;  dans  d'autres  contrees,  beaucoup  plus  nombi'euses,  sjins 
que  le  bois  fasse  absolument  defaut,  on  ne  pent  s'en  procui^er  qu'A  grands  frais,  et  il  pent 
arriver  que  la  duree  de  son  service  no  reponde  pas  convenabloment  aux  depenses  que  necessite 
son  ajiprovisionnement;  dans  co  cas,  il  appartient  A  cbaquo  ingenieur  do  comparer  le  prix  de 
revient  des  supports  en  bois  et  do  ceux  en  metal,  en  tenant  cornpt^  du  prix  d'achat  et  de  pose.  — 
«le  I'amortissement  du  capital  de  premier  etablissement,  pendant  la  <luree  moyenne  des  travei*ses, 
—  des  d(*|>enses  de  lenfretien  courant  et  de  la  valeur  relative  de>  traverses  bois  de  service. 
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Cela  ^(ant,  et  en  siippavint  qu'on  soit  amend  &'ConcIiit*e  qii'il  y  ait  intt'^rT't  A  fnire  im  es<;:ii 
d«  trafffses  mtolliqiies,  dans  quel  sons  devix)nt»  i*ationnellemont,  etro  rondiiits  les  ossais  ? 

Lesdiftfents  modelcs  de  supports  nx^talliques  imagines  jusquici  pour  jjorter  los  rails,  peuvent 
Kregroop&soQs  lestrois  lypes  indiquds  ci-dossous ;  ii  paralt,  d'aillcurs,  assoz  liifficilc  dirnagincr 
uue  (HiDe  qui  wf  rentrcrait  pas  dans  Tune  de  cos  trois  categories  : 

I*  liN  ebcAef  isolees,  poshes  h  dos  distances  convonables  sous  chaque  file  do  mils,  ot  rrunios 
(Imiideux,  par  des  ontretoises  porpendiculaires  A  la  direction  do  la  voic; 

?•  Les  barros  creuses  en  forme  iVaitffe  renrn'stfe,  d  pi'ofil  plus  ou  nioins  (kM-ivo  de  la  foi'iuc 
enO; 

3°  Us  fers  profile  se  rapprochant  davantigo  de  la  (ovmc  jtrisinatif/t'e  n^/fiirrc  et  ciMi?ititu(*s 
par  iin  ou  deux  fers  en  I  ou  par  dos  cornieres  jumellos. 

I 

Le  sTsteiDC  d  cloche,  connu  sous  lo  nom  gdndrique  de  cloches  Livesey,  derive  6videmmcnt  de 
1  aocicn  sTsteme  des  d^  en  pierre.  II  est  d*ailleurs  assez  digne  do  remarque  qu'il  existe  encore, 
en  Bariere  notanunent,  des  voies  pos^s  sur  d6s  en  pieri^e  formant(en  1883;  une  longueur  totalo 
^  501  kilonietres,  et  qu*elles  donnent  un  rdsultat  dont  on  se  monire  satisfait. 

Lttd&sont  en  granit  et  les  i*ails  y  sont  fix^  par  des  crampons  ou  des  tiro-fonds  entrant  dans 
>in  crlindre  de  bois,  chass^  d  coups  de  masse  dans  Tinterieur  clu  d4. 

I'^rtement  de  la  voie  est  maintenu  dans  ce  systome  par  la  fixit<^  dos  d»is  scellds  invai'iablo- 
meni  dans  la  plate-forme. 

Lc  nieme  rdsultat  est  obtenu  dans  le  sjsteme  &  cloche  par  une  enti*etoise  form(k)  d'un  for 
wieplat  fortemont  clavet<^  sur  les  deux  cloches  qui  se  tn>uvent  exactoniont  vis-A-vis  Tune  do 
lautre. 

Lc  type  de  cloche  le  plus  anciennement  employ^  est  en  fonto,  de  forme  ovoVde,  et  le  rail  y  est 
niaintenu,  soit  au  moyen  d'un  coussinet,  soit  par  des  rentlements  venus  de  fonte,  et  centre  lesfpiels 
'1  ttt  prcssd  i>ar  un  coin. 

II  existe  dans  hi  Rdpublique  Argentine,  dans  les  Indes,  en  Kgypte  et  A  la  Ri^union.  plus  do 
10,000  kilometi'es  de  voies  pos^s  sur  cloches,  et  los  Administi*ations  qui  omploient  ce  systome 
•<Wi  dtelarent  satisfaites. 

In  systemc  rdcemment  imaging  consiste  k  remplacer  la  clo<*he  en  fonte,  naturellement  sujotte 
4  se  romprc,  par  une  cloche  on  t<Me  dtamp<}e  dans  unt^  plaque  rectangulairo.  (Syst('»mo  Muc- 
Lellnn  et  systome  Set/vi//.)  Le  coussinet  est  fomiiS  par  une  placjuo  en  for  ou  on  acier,  maintonuo 
dans  la  chx^he  par  un  fort  boulon  retonant  on  memo  temps  un  arret  contre  lequel  lo  rail  est 
prfe»4  par  un  coin  rain<i  en  fonte.  On  a  aussi  prtkitmiso  lomploi  d'un  <'oin  form«^  i»ar  un  rossoit 
d'ocier. 

I-,es  supports  &  cloche  out  Tavautago  dotro  simples,  d'un  prix  rolativement  peu  elev4.  d'uno 
pose  et  d'un  entretien  trds  faciles;  ce  dernier  point  presonto  une  importanci^  toute  particuli«**i'e 
dans  les  pays  oil  Ton  ne  disp<ise  pas,  pour  la  construction  et  pour  Tentretien,  d'un  personnel  de 
manceuvres  tres  habilcs  ni  tros  intelligents ;  lours  inconvdnients  resident  dans  un  entiHJtoisemont 
ntkxhMainement  imparfait;  on  lour  repix)cho  dgalement  do  ne  pas  pixi^onter  une  r^sistjinoo 
sufflsante  au  ronvorsemont  du  rail,  et  de  ne  pas  assurer  uno  solidarit«^  oompleto  entiH?  les  doux 
files  do    i-ails,  au  jwint  do  vue  de  leur  niveau  ;  enfin,  leur  stabilitti  n'est  rckslloment   parfaito 


qu'nvec  un  ballast  en  sable  ou  en  gravier  fin,  qu'on  ne  pent  pas  avoir  partout  &  sa  disposition. 
De  plus,  en  cas  de  ddraillement.  les  chocs  des  roues  contre  les  entretoises  disloquent  complete- 
ment  la  voie.  Toks  ces  inconvthiicnis  ont  d'ailhnrs  unc  importance  cCauiant  plus  grande,  que  a 
Vitesse  de  marchc  des  trains  est  plus  consid^able,  et  inversetnent, 

II 

I^a  forme  en  auffe  renvers^e  a  donn^  lieu  a  un  tros  grand  nombre  de  oorabinaisons  portant,  soit 
sur  le  profil  ou  lemode  de  fabrication  dela  traverse  elle-meme,  soit  sur  le  systeme  des  attaches 
du  rail.  Toutes  ces  travci-ses  sont  des  d6rivds  plus  ou  moins  heureusement  modifies  du  type 
Yauthe^Hn,  invents  on  France  il  y  a  un  quart  de  sidcle. 

Des  1864,  la  Compagnie  des  forges  de  Franche-Comt^  (A  Fraisans,  Jura)  publiait  une  note  et 
un  album  relatifs  aux  traverses  en  fer  lamind  employes  dans  les  voies  ferries.  Le  profil  4tait 
demi-circulaire  ou  trap67X)idal  et  garni,  k  la  base,  de  rebords  horizontaus.  Ces  traverses  pesaient 
de  28  k  46  kilogrammes  sans  les  attaches. 

Les  attaches  4taient  constitutes  :  pour  les  rails  k  double  champignon,  par  des  coussinets 
boulonnt^  ou  riv^s ;  et  pour  les  rails  Vignole,  par  un  systeme  de  rivet  k  tote  dvid^,  de  prisonnier 
et  de  clavette. 

Dans  le  cas  de  la  voie  Vignole,  I'inclinaison  du  rail  dtait  obtenue  par  Tinterposition  d*une  selle 
riv^  sur  la  traverse. 

Six  c^nts  traverses  de  ce  type  furent  poshes  sur  la  ligne  de  Besan^n  k  Lons-le-Sau1nier,  loi*s 
de  sa  construction. 

C'est  cette  meme  travei*se  quo  le  chemin  de  fer  de  Berg-et-Marche  mit  k  I'essai  sur  uno 
longueur  d*un  demi-kilometre,  en  1869. 

LVsai  no  fut  pas  d^favorable;  cependant,  on  eut  k  const-ater  des  fentes  longitudinales  partant 
i\os  trous  d  attache  et  s'^tondant  vers  les  extrdmit^s  de  la  ti'avei'se,  et  des  dislocations  dans  les 
attaches. 

Dopnis  loi*s,  de  nombreux  perfoctionnements  ont  4tti  apiJort*^  k  la  forme  primitive  des 
traverses  Vautherin  ;  les  plus  importants  sont  les  suivants  : 

1"  La  travei'so  laming,  ouverte  aux  extrdmit^s,  ne  prd<%entait  pas  une  r^sist^ince  suffisante  au 
doplacoment  lateral,  notamment  dans  les  courbes. 

On  qM  arriv<5  k  sopposer  absolument  au  ripage  do  la  voie,  en  fermant  la  traverse  aux  deux 
bouts,  on  sorte  que,  par  suite  du  bourrage,  la  resistance  au  ddplacement  lateral  est  obtenue  par 
lo  frottoment  du  noyau  de  ballast  comprim^,  et  solidairo  des  mouvements  de  la  traverse  sur  le 
ballast  inf^rieur; 

2**  Lobliquite  des  parois  lat6rales  de  la  traverse  et  les  rebords  horizontatix  dont  elles  ^taient 
munios  avaient  pour  effet  de  faciliter  IVcrasemont  et  la  sortie  du  ballast,  et  la  traverse  se 
d(U)onrrait. 

On  a  remedies  k  cot  inconvenient  en  rabattant  ces  rebords  horizontaux,  de  fa^on  k  en  faire 
des  parois  verticales  qui  penoti*ent  aistiment  dans  le  ballast  infe^rieur  et  empechent  la  sortie 
du  ballast  bourr4  sous  la  traverse  (type  actuel  des  chemin?  de  fer  de  Berg-et-Marche).  Celui-ci 
fait  ainsi  complotement  corps  avoc  la  traverse  et  augmente  d  autant  son  poids,  et,  par  suite,  sa 
resistance  au  souUvement^  lequel  est  une  cause  importante  de  deterioration  des  voies  posees  sur 
travei*ses  trop  leg6res ; 

3°  Knfin,  le  mode  d  attache  des  rails  a  donne  lieu  k  un  grand  nombre  de  modifications    Le 
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sT!it^me  primitif,  celui  du  prisonnior  serr6  contre  le  patin  dii  rail  par  une  clavette  veiiicale,  est 

encore  employ^  d'une  fa^x)n  gdn^rale,  notammont  en  AUemagne,  par  la  direction  d'Elberfcld, 

le  Berg-et-Marche,  le  Wurtomberg,  la  Suisse  occidentale,  le  Central  suisse,  etc.  On  lui  trouve 

larantage  de  pn^senter  de  grandes  facilit^s  d'enti-etien  et  de  I'emplacement ;  son  inconvenient 

principal  est  que  la  clavette  verticale  pout  facilement  etre  dcilog^e  par  les  chocs  r^ultant  du 

bourrage. 

Aux  chemins  de  fer  de  la  Rive  gauche  du  Rhin  et  au  chemin  HoUandais,  on  pr6fere  I'emploi 
decrapauds  etde  boulons.  (Voir  les  systemes  Ri'ippel,  Heindl,  Roth  et  Schuler,  Post,  etc.) 

Ije  surdcartement  dans  les  courbes  est  obtenu  au  moyen  de  crapauds  do  largeurs  diff(§rentes. 
quon  place  tantut  &  Tint^rieur,  tantAt  &  Text^rieur  de  la  voie,  ou  bien  au  moyen  de  plaques 
excentr^es. 

Quoi  qu'il  en  soit,  rexp^rience  prouve  que  tous  cos  systemes  dattaclie  sont  parfaitement 
n'gides  et  qu'il  ne  se  produit  aucun  ferraillement  au  passage  des  trains.  Apres  plus  de  huit 
ann^es  de  .service,  ni  les  pieces  d'attache  ni  los  trous  ne  pr^sontent  aucuno  trace  d'usuro  (chemins 
de  fer  n^rlandais).  Si  les  traverses  et  leurs  attaches  sont  convenablement  soigndes  pendant  los 
deux  premieres  anndes,  il  se  produit  uno  sorte  d'adaptation  des  surfaces  en  contact  qui  fait  que 
laUache  devient  absolument  rigide ; 

4®  Le  remplacement  du  fer  par  I'acier  doux,  dans  la  fabrication  des  traverses  m^talliques,  a 
4t6  Torigine  d'un  progrds  important. 

L'une  des  principales  causes  des  cassures  longitudinales  constates  dans  les  premieres 
traverses  m^talliques  tenait  ^videmment  k  ce  que  ces  traverses  dtaient  fabriqu^es  avec  du  fer 
puddle  lamind. 

Le  metal  quon  a  design^  sous  le  nom  d'acier  doux  (flusseisen)  et  quo  les  precedes  de 
d^phosphoration  permettent  d'obtenir,  4  un  prix  tres  reduit,  presente  des  qualites  precieuses 
pour  la  fabrication  des  ti*averses  metalliques.  Ces  qualites  sont  :  Thomogeneite,  la  malleabilite 
et  la  ductilite. 

(Les  epreirves  imposees  k  cot  egard  par  les  cahiei's  des  charges  pour  fourniture  de  travei*ses, 
au  Berg-et-Marche  notammont,  sont  trds  severos.  On  exige  que  la  barre  d'essai  puisse  etre 
pliee  k  45®  et  redressee  sans  presenter  aucuno  fonto  ni  crique.) 

II  en  I'esulte  que,  en  cas  do  deraillement,  les  traverses  sont  simplement  deformees,  et  qu'un 
simple  redressage  k  la  masse  pormet  generalement  de  les  remettre  en  place,  et  de  retablir 
immediatement  la  voie. 

Ces  qualites  particuliei-es  de  I'acier  doux  ont  permis  aux  ingenieurs  d  obtenir  des  traverses 
laminees  dont  les  formes  repondent  bien  k  toutes  les  conditions  desirables.  Au  lieu  d'un  profil 
constant,  ces  nouvelles  travei*ses  presontont,  au  sortir  des  cylindres,  des  surfaces  d'appui  pour 
les  rails  d'une  largeur  convenable  et  donnant  Tinclinaison  du  20°,  et  un  I'onforcoment 
d*epaisseur  en  ces  endroits  qui  sont  les  plus  fatigues.  (Systeme  Post,  Etat  neerlandais.) 

Enfin,  grace  k  la  malleabilite  du  metal,  les  bouts  des  traverses  rabattus  d'un  .soul  coup  de 
presse  realisent  une  forme  qui  retient  parfaitement  le  ballast 

Les  avantages  que  presontont  l&s  traverses  de  la  forme  en  «  auge  ronversee  »»  ressortent  do 
ce  qui  precede.  II  convient  d'ajouter  que  cos  avantages  ne  sont  reels  qu  autant  que  le  systome 
adopte  remplit  les  conditions  suivantos  : 

La  traverse  doit  etre  bien  construite,  cest-A-dire  k  bouts  formes  et  k  attaches  rigides,  d'un 
ppofil  convenable  pour  bien  rotenir  le  ballast,  d'un  poids  suffisant  (40  k  50  kilogrammes  ou 
in4roe  davantage  pour  des  voies  tres  fatigueos),  d'une  largeur  pormettant  un   bon  bourrage. 
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?oit  20  coiitimeti'os  an  minimum  ct  35  an  maximum,  fabriqu(k>  avec  un  m4tal  homogene, 
mallt^able  et  ductile,  lacier  doux.  La  longueur  doit  etre  d'environ  2'"50, 1'^paisseur  ne  doit 
pas  descendre  au-dessous  de  G  A  8  millimetres,  et  elle  doit  atteindre  10  millimetres  au  moins 
A  I'nppui  des  rails. 

Dans  ces  conditions,  on  obtient  une  voie  parfaitement  stable,  quel  que  soit  le  ballai^t 
employ^,  i»ourvu  que  le  bourrage  soit  bien  fait;  Tt^cajtement  des  rails  est  absolument  fixe 
ct  la  voie  pr6sente  une  grande  douceur  au  roulement. 

Les  principales  objections  qu'on  avait  opposdes  k  Temploi  des  traverses  m^talliques 
dispai-aissent,  si  les  conditions  pr^cddentes  sont  remplies. 

Les  fissures  ne  se  produisent  plus  avec  lacier  doux ;  lexpdrience  prouve  qn'il  n y  a  pas  de 
ferraillement,  pourvu  que  Tentretien  soit  fait  avec  un  grand  soin  pendant  les  deux  pi*emieres 
ann(^cs.  II  ne  se  produit  aucun  bruit  an  passage  des  trains,  comme  on  le  redoulait  tout  d'abord, 
excepts  dans  le  cas  d'un  ballast  en  pierre  cass«te  si  Ton  n*a  piis  soin  de  recouvrir  les  trnvei-ses  de 
ballast,  proc^d<5  qui  supprime  entierement  le  bruit.  Les  traverses  m^talliques  ne  pi-ennent  pas 
la  rouille,  pas  plus  que  les  rails.  Enfin,  I'inconvdnient  qui  semblait  le  plus  redoutable,  la 
destruction  de  la  voie  en  cas  de  d^raillement,  est  6cart^  par  Temploi  de  Tacier  doux  {*), 

s 

III 

Le  troisieme  groupe  comprend  les  travei*ses  que  nous  avons  caract^ris^es  par  leur  fonne 
prismatique  rrffnliei^e, 

C'est  dans  cette  voie  quo  semblent  dirig^es  les  rochercbes  les  plus  I'dcentes  des  ingdnieurs. 
Les  traverses  de  ce  gi'oupe  n'ont  done  pas  encore  re^u  la  consecration  d*une  experience  de 
longue  dur6e  comme  les  prdc^dentes;  n^nmoins,  des  essais  tres  s^rieux,  entrepris  sur  un 
certain  nombre  d  enlre  elles  par  de  grandes  Compagnies  de  chemins  de  fer,  permettent  d*augui*er 
qu'ellos  I't^pondent  bien,  en  gdniiral,  aux  conditions  de  la  pratique. 

L'objectif  que  les  inventeurs  se  sont  proposd  est  dvidemment  de  se  rapprocher  le  phis 
possible,  soit  en  ce  qui  concerne  le  corps  do  la  traverse,  soit  en  ce  qui  concerne  les  attach-  s, 
des  conditions  favorables  pr^sent^es  par  la  forme  prismatique  de  la  traverse  en  bois,  on  par  la 
solidite  des  assemblages  du  fer  avec  le  bois. 

.\  cet  effet,  certains  de  ces  systomes  se  composent  de  deux  cornieres  jumelles  sur  lesquelles 
sont  boulonnt^s,  au  dmit  de  Tappui  des  rails,  des  dc^s  en  bois  dans  lesquels  le  patin  du  rail  est 
cramponn^  on  tirofonne  A  la  maniere  ordinaire. 

On  bien  les  deux  cornieres  jumel<k»s  embrassent  un  coussinet  en  fonte  dans  lequel  le  rail 
est  fixt^  |>ar  un  coin  ou  une  ^lavette  borizontale.  (Systeme  Paulet.  A  I'essai  aux  chemins  de  fer  de 
I'Ktnt  francjais.) 

I'll  systeme  actuellement  A  Tessiii  sur  lo  cheniin  de  fer  de  I'Kst  fran(^ais  prtV<ente  la  forme 
d"une  cuve  ou  d'un  '\^_y  t'<>ntenant,  au  droit  dos  rails,  \m  coin  on  bois  durci  donnant 
rinclinaison  du  20''  ct  sur  lequol  repose  Ic  rail. 

Le  rail  s'introduit  obliquement  dans  des  (^chancrures  faites  dans  les  parois  lat<^rales  de  la  tra- 
verse, et  il  est  re)ev(5  et  press4  contre  ces  ^cbancrures  par  I'introduction  du  coin  en  bois  durci. 

(I)  1^8  ivusoit^nementH  qui  prefi'deiit  r(^iiltont  (Knne  ioiiffup  rxp<^riono<»,  ot  nous  i*»8  devoiiK  noUimment  k  robli(;f>aniv> 
de  M.  Kalff.  iiiKeiiieur  on  rhcf  aux  cIioininH  dp  for  do  TKUit  ncoi  landnis,  qui  oniploio  dos  travorses  motalliqiieN  depnift 
vinRt  ans:  de  M.  .\ssor,  infjoniour  on  ohef  an  ohomin  do  for  HollandaiK;  et  do  .M.  Hrioka,  inffonieuren  oheraux  eheiiiins 
do  fer  do  i'Eiat  franoais,  qui  a  fait  uno  tHudo  s|Ki«ialo  do  la  question  on  .Vllomagne,  on  Hollande.  en  Suisse,  eto. 
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Daus  un  autre  systeme,  on  constitiic,  au  moyen  do  de\\\  fer.s  on  3  assembles  sur  deux 
plateaux  situ^  aux  extr^init6$,  une  sorte  de  cuve  que  Ton  remplit  do  ballast  bouri*<3,  dc  fayon  a 
augmcnter  le  moment  d'inertie  de  lensemble ;  los  rails  sent  fix^s  sui*  des  sclles  au  moyen  dc 
boabns  dont  le  serrage  est  maintenu  par  une  rondelle  ^lastique.  (Systeme  Bernard,  Nord  beige.) 
Uno  autre  traverse;  mise  A,  Tessai  parle  chemin  de  fer  du  Nord  fran<jais  sur  son  r^seau  beige, 
est  oonstitu^  par  un  fer  en  I  A  ailos  in^gales,  la  plat«-bande  inf<6rieure  extant  la  plus  large, 
de£i^n  aaugmenter  la  stability  par  le  poids  du  ballast  qui  la  recouvre. 

Le  rail  est  fix6  au  moyen  d'une  clavette  borizontale  dans  un  coussinet  riv«i  sur  Taile  sup^- 

rieiireet  donnant  rinclinaison  du  20*'.  (Systeme  S^vdrac.)  Les  traverses  do  ce  systeme  prdsentent 

les  memes  surfaces  au  contact   du   ballast  que   les  traverses   en   bois,  elles  p^netrent   aussi 

profond^ment  que  ces  derni^res  dans  le  ballast  et  le  mode  dc  fixation  du  rail  est  simple  et 

solide. 

Co  qui  caract(^rise  les  ti'averses  du  groupe  III,  c'est  leur  simplicit<5  de  fabrication,  de  pose  et 
d*enti*etien ;  le  bourrage  se  fait  identiquement  de  la  memo  fa^on  qu  avec  les  traversal*  en  bois. 
Toutefois,  nous  ferons  une  reserve  en  ce  qui  concei'ne  la  vitesse  des  trains,  en  nous  reportant 
k  ce  que  nous  avons  dit  au  sujet  des  cons^uences  des  d(§railloments. 

La  dur«Se  actuelle  des  essais  auxquels  sont  soumises  certaines  de  ces  traverses  n'est  pas  encore 
SL&f-ez  longue  pour  qu  on  puisse  poser  des  conclusions  bien  certaines  sur  leur  fonctionnement ; 
elles  scmblent  cependant  presenter  sensiblement  les  moines  avantages  quo  les  traverses  en 
-  auge  i-envei-SLH*  ♦»;  il  n'est  pas  etiibli,  ndanmoins,  qucn  cas  do  dtirailloment,  la  voio  no  scrait  pas 
plus  disloipieo  qu'avcc  los  travei'ses  du  second  groupo,  ni  que  la  r(^paration  on  sorait  aussi  facile. 
Kien  nVm|R'che  d'aillours  d'avoir  dos  ddjMNts  do  traverses  motalliquos  6clioiuiiiies  lo  loiij?  «!«  la 
ligno,  conuiie  un  !e  fait  pour  les  travei'sos  en  bois.  11  est  A  notcr,  toutofoi^«,  <|Uo  cos  trav^rsos 
en  dt^pi'U  preinient  la  rouille,  tandis  quo  colles  qui  sont  placOos  dans  la  voio  no  se  rouillont   pas. 

IV 

Partant  dos  consid<^rations  rapidomont  passives  on  rovuo  ci-dossus,  ot  rovoiiant  a  la  question 
|K)t<ee  au  dtibut  de  cette  Note,  nos  conclusions,  on  ce  qui  concerne  le  clioix  A  faire  pour  les 
(»imii»  a  entreprendre,  sont  les  suivantes  : 

I**  S'il  s  ngit  d*un  cbemin  de  fer  A  faible  trafic  devant  recevoir  des  trains  qui  circulcnt  avec  une 
Titesae  nkluite,  si,  d autre  part,  on  dispose  d'un  ballast  en  sable,  si  enfin  on  n'a  qu'un  personnel 
de  man<euvrt>s  pen  habiles  et  pou  intolligont,^,  nous  ponsons  qu'il  conviont  do  faire  poit^^r  les 
esi^is  SUP  un  dos  systomes  du  premier  groupo,  supports  A  clocho.  11  est  d'ailloui's  i\  reniarquer 
qiic  les  conditions  dans  lesquollos  Temploi  do  c<'s  supporU  so  prdsento  conimo  avantagoux,  so 
trouveront  froc^uemment  r^unios,  notaminont  dans  los  colonies  lointaines; 

2"  Four  une  ligne  quolconquo,  quels  qu'on  soioni  le  traced  et  le  profil,  quels  <pio  soiont  lo 
ballast  dont  on  dispose  et  le  trafic  cpie  la  ligne  est  appel(5e  A  desservir,  nous  sommes  d'avis  qu'on 
pent,  sans  ht^sitation,  mottre  en  expt5rienco,  sur  des  longueui's  importantes,  un  systeme  du 
deuxieme  groupe,  en  choisissant  celui  qui,  soit  par  la  facility  de  sa  fabrication,  soit  par  la 
simpliciC45  de  son  entretien,  soit  par  la  rigidity  particuliore  de  ses  attaches,  rtipon<l  lo  mieux 
aux  conditions  gon^ralos  dans  lesquollos  so  ti'ouve  la  ligne,  au  point  de  vue  dos  facilit^s 
d*appi\>visionnomont,  des  rossourccs  on  personnel  d'entrotion,  de  Ja  charge  dos  trains,  etc. 

A  sup|K>ser  (juo  loxporionco  no  donne  pas  tuus  les  rtV^ultats  quon  on  atlondait.  los  inOcompte^ 
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auxqucls  on  s'expose  ne  sont  pas  d  une  impoi*tance  qui  puisse  faire  reculer  :  les  i-^ultats 
acquis  sur  les  cbemins  de  fer  allemands  et  hollandais  autorisent  pleinement  &  entreprendre 
avec  confiance  des  essais  en  grand  sur  ce  genre  de  traverses. 

II  est  cepcndant  un  point  tres  important  &  noter,  c'est  que  ces  traverses  ne  se  comporteront 
jamais  bien  sur  des  terrains  mouvants  ou  sur  des  remblais  mal  assis. 

Dans  CO  cas,  on  n'arrive  pas  k  empecber  qu'elles  se  vident,  et  Tentretien  devient  plus  ont^reux 
(ju'avec  le  bois  ou  avec  les  travei*ses  du  ti-oisieme  groupe; 

3^*  Qiiant  aux  traverses  du  troisieme  groupe,  bien  quelles  naient  pas  encore  6t6  I'objet 
d 'experiences  assez  prolong6es  pour  donner  des  r^sultats  concluants,  nous  sommes  d'avis  qu'il 
convient  de  les  admettre  aux  essais,  concurremment  avec  cellcs  du  deuxieme  gix)upe,  et  dans  lea 
memos  circonstances,  mais  sur  des  longueurs  moindres. 


ANNEXE  D. 

Note  de  JVi.  Bradfard  Ledie^  ingenieur  civil,  agent  de  la  Compagnie 

«  East  India  Railway  »  (Indes  anglaises), 

(Traduction,) 

.le  desire  appeler  Tattention  du  Congres  sur  les  avantages  d'un  syst^rae  de  voie  lixe  compor- 
tnnt  I'emploi  do  rails  &  double  bourrelet,  supportds  par  des  macboires,  dont  Tune  fixe  et  Tauti^e 
niobile  prennent  appui  sous  le  bourrelet  sup^rieur  et  appartiennent  k  des  tm verses  en  fonte. 

Co  systeme  pr^sente  les  avantages  suivants  : 

I^  La  surface  d  appui  sur  le  ballast  est  plane.  Get  avantage  appartient  aussi  aux  traverses  en 
bois.  Les  poseurs  et  les  piqueurs  qui  ont  eu  I'exp^rience  des  surfaces  d*appui  planes  et  des 
surfaces  concaves  sont  unanimes  pour  pr^fi^rer  les  premieres,  parce  qu'elles  demandentbeaucoup 
moins  de  travail  pour  atteindre  et  maintenir  I'exactitude  dans  I'alignement  et  le  iiivellement  des 
rails; 

2"  Par  CO  systome,  la  distimce  verticale  compt^  du  niveau  des  rails  jusqu'd  la  surface  infd- 
riaure  du  ballast,  loi*squo  la  voie  doitotre  relev6e,  pent  etre  r^duite  au  minimum. 

(Juttn  (liKtance  est  I'tipaisseur  du  ballast  qui  doit  etre  remu<5  pour  relever  les  rails  et  les  ajuster 
(i  Idur  niveau  dt^flnitif. 

SiMiH  <•()  i'apport,  la  traverse  do  fonte  est  supd'rieure,  A  la  fois,  A  la  traverse  en  boiset  i  toutes 
Ilia  MUlr««>i  trav»M\ses  qui  ont  une  surface  d'appui  concave; 

!!••  ('n  rtyrtlome  lu)  so  diH4rioro  pas  par  corrosion  dans  les  endroits  bumides.  Notre  experience 
HU  rbniiiin  do  fei*  «lo  I'Kst  indion  nous  a  fait  constator  que  la  fonte  est  sup^rieure  au  fer  forge  et  k 

•I"  SiMiM  In  ia|i|inrt  do  la  valour  des  travei*ses  us^es  ou  endommagees,  nous  trouvons  que  la  fonte 
rn»l  aiiju^ruMiH'  1^  tcMifp  n\ih'o  matiure.  rratiquement,  elle  ne  s'use  jamais  compl6tement,  et  par  le 
imOImuho  mvim*  i|u««1«|Uos  guouscs,  les  debris  des  plaques  de  fonte  peuvent  etre  transformds  en 
h'MNoiniu.  iKMiMiN,  Cot  jivautapfiM'st  (les  plus  inijMjrt'ints  dans  I'lndc; 

W*  l.«»»  i'jiil««Man(  MHitenus  sous  le  bourrelet  supi^rieur,  le  bourrelet  inferieur  nest  pas  endom- 
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Traeerae  m^tatlique  en  fbule  axec  entreloise  el  coins  en  fer  forgi.  [Brecet  Deitkam  Olpkerls.) 


^  i'*-* - 


'j/eiK  vLnau  A*.  E-^  ;     «. 


i^i!: 


rnagt-  )ar  Ic  DianFlItnH.-Dl  tjiril  jsii)>- 
potteraii  avec  Iw  cMissinctK  (n'nii- 
ralement  enipli>T«i  pour  Ics  rails  ft 
double  bourrelct. 

Avec  dc»  joints  bien  ilress';:,  la 

diiiVv  d'an  mil  di^pmd  dp  la  quail' 

titi-  de  metal  '(iii  pent  i-tiv  ronp*e 

]i3r  riisiiiv  d  Li  jmrtic  sii|>A'ieiiiv, 

uviint  ([iiil  dcvioDiie  trop  irn>piili<T 

lit  tnip  iii^gul   pour  le  trafic ;  et, 

i[iielle    c[ue   soit  In   [>i-u|Kirtiuri   dc 

i-i-tte   ijiinntilii  de   m^tul,   relntivc- 

:iioiit  an  poidH  total  ilii  rail  Vi)niole, 

ijiii  s'liMt  dims  IcM  dens  bourrclets,  rolntivcineHt  su 

■lit  iMro  lioiix  fcjiM  niisHi  graiide  qiio  la  proi>ortion  <lu 

(111  iMiidii  tutitl  ilti  tiiil  t  Himpic  lioiiniilet. 

lis  ilVtiT  iTti'iirnf'i",  lie  lello  sottu  quo  In  (liiiiV)  dii 

■iiil  Vi^'imlu.  \.e^  it-Mi  d'cutivlicii  sunt  iiroi-ortioti- 
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^^m 


Fig.  24.  Vuedu  bout  'machoii-e  mobile).  Ech.  1:4 


Fig.  25.  Coupe  suivant  GH. 
Ech.  1  : 4. 

a)  L'^conomie  dans  le  prix 
d'achat  des  rails ; 

h)  L'^conomie  dans  le  prix 
du  transport  des  rails  us^ 
enlev^  de  la  route  et  des 
rails  nouveaux  destines  &  les 
remplacer.  Ce  point  est  tres 
important  dans  les  pays  oil, 
comme  dans  I'lnde,  tout  le 
materiel  a  du  faire  la  moitid 
du  tour  du  monde  par  mer  et 
a,  de  plus,  du  etre  transported 
A  rintdrieur  des  torres  &  une 
distance  moyenne  de  500  A 
1,000  milles. 

Avec  le  trafic  considerable 
du  chemin  de  for  de  TEst 
indien  en  produits  exports  et 
min4raux  et  avec  14  tonnes 
sur  chaquo  paire  de  roues 
motrices  de  la  machine,  le 
d^cliet  par  brisement  des  tra- 
verses de  fonte  est  de  moins 
de  1  p.  c.  par  an  api'es  le 
premier  placement;  et  plus 
longtemps  les  traverses  sont 
plac^es  sur  la  route,  plus 
aussi  diminue  la  proportion 
par  I'enldvement  graduel  des 
plaques  faibles  et  defect ueu- 
scs. 

Avec    des    traverses    d'un 
bon  profil,  la  casse  est  insi- 
gnifiante,  et,  par  Tadoption  de  rails  A  double  bourrelet  support6s  par  le  dessous  du  bourrelet 
sup^rieur,  on  obtient  le  travail  lo  plus  considt^rable  possible  d'un  poids  donn6  do  rails. 

11  est,  d6s  lors,  Evident  que  ce  sjsteme  est  celui  qui  realise  lo  plus  completoment  en  pratique 
la  Toie  fa.^  id^e. 
Xattire  Tattention  du  Congros  sur  les  considtirations  qui  prudent. 


Fig.  26.  Coupe  suivant  CD.  Ech.  1  :  4. 


10. 
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ANNEXE  E. 

Note  de  M.  Luartl,   colonel.   Royal  Engineers,   dti^gad  du  Gouvememeitt 

(tes  hides  aiiglaises.  [Departenient  des  cliemins  de  fer.) 

{Traditctiott.) 

Jo  ilii:jii«  NOiimettre  au  Congros  Ics  dcssins  d'unc  traverse  qu'eroploie  actucllement  1e  Gou*er- 

ncnient  iiiilicii  pour  Ics  clicmins  do  fer  du  Nonl  dc  I'lnde,  sui-  la  frontiui'o  a%hune.  Ces  uheinins 

do  fer  ont  unc  lurguur  de  voie  de  5  pieds  6  pouiMS  {l'"70  environ). 

Traterse  eii  acicr  du  cheinin  de  fer  de  I'EliU  indieii. 


La  tiiivciiio  omplojikt  s  un  poids  ili; 
130  livreu  (GO  kilogrammos},  et  Ics  rails, 
losqiicls  sont  du  typo  Vignole,  [wsent  75  livrcs 
|mr  yni-d  (37i'-5  pni-  motro).  La  traverse  a 
douji  pincos  venues  de  forgo  arec  elle,  commo 
Ic  nnontrc  hi  Iigure28;  le  rail  est  maiDtenn 
piir  ees  deux  pincos  ot  assure  dans  sa  posi- 
tion j>ar  une  cluvette  fondue,  en  acier.  Cette 
(.'lavctlc,  qui  dans  los  figures  27  et  36  est 
inise  il,  VustOrieiir  do  la  voie,  pent  so  placer 
ii  I'iiitfii'ieur  iinuiid  il  cut  nScessaiii!  d'ung- 
inontur  I'dcartomoiit  des  rail^. 
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Le?  traverses  sont  d6coup4es  par  pression  on  estampage  dans  des  plaques  on  bar  res  chauffi^es 
an  rouge,  de  dimensions  telles  que,  loi*squ'elles  sont  achevties,  elles  n'aient  nuUe  part  moins  de 
7  32  de  pouce  anglais  d'^paisseur. 

Une  inclinaison  de  1/20  est  donn^e  d  la  traverse  aux  places  d'appui  du  rail. 

II  V  a  deux  varidt^s  de  traverses  : 

A .  Ou  bien  la  traverse,  &  I'endroit  d'appui  du  rail  sur  une  largour  de  5  pouces  et  une  lon- 
gueur de  9  3/4  pouces,  est  renforcde  par  le  laminage  de  fa^on  &  atteindre  Idpaisseur  de  7/16  de 
pouce,  le  reste  de  la  traverse  ayant  sDulement  7/32  de  pouce  ; 

B.  Ou  bien  la  traverse  a,  sur  toute  sa  longueur,  un  renforcement  de  4  1/2  pouces  do  largeur 
et  ayant  une  dpaisseur  totale  de  7/16  de  pouce,  le  reste  de  la  traverse  n'ayant  quune  dpaisseur 
de  7;'32  de  pouce.  Les  barres  avant  laminage  ont  un  poids  de  40  livres  par  yard.  Les  parties 
non  renforcdes  ont  un  poids  de  8  livres  par  pied  carrd.  (Voir  fig.  29.) 


^ ^._ v^siii?ai:v_-ji ^ 

Fig.  29.  Couiie  des  burres  inflates  servaut  u  la  fabrication  des  traverses  de  la  variety  B.  Ech.  1 .-  4. 

Observations, 

1 .  Cette  traverse  n'est  pas  encore  en  usage  depuis  longtemps ;  il  est  done  impossible  de  parler 
de  !?es  avantages  d'apres  Texpdrience  qui  en  a  dt6  faite.  Mais  on  verra  par  une  simple  inspection 
de  la  figure  27  que  tout  le  syst^me  est  dune  grande  simplicity.  Chaque  traVei*se  n  a  point  d'autres 
pieces  accessoires  que  2  clavettes,  ce  qui  fait  qu'en  comptant  1 1  traverses  par  rail  de  30  pieds  de 
long,  on  n'a  pour  30  pieds  de  voie  que  37  pieces  en  tout,  savoir  :  1 1  traverses,  22  clavettes, 
2  rails  et  2  blisses. 

2.  Toutes  les  parties  de  la  voie  dtant  en  acier  forgd,  elle  ne  peut  etre  ddtruite  par  le  feu,  et 
il  est  difficile  de  Tendommager.  C*est  lA  un  grand  avantage  pour  des  chemins  de  fer  qui  doivent 
etre  posds  dans  des  pays  dont  la  population  est  sauvage,  ou  hostile.  C  est  pourquoi,  dans  de 
pareilles  circonstances,  le  systeme  se  recommande  fort  de  lui-m6me,  car  dans  de  semblables  con- 
ti'^es,  c'est  la  voie  la  moins  compliqude  et  la  plus  solide  qui  remplit  le  mieux  le  but. 

3.  Cependant,  dans  les  pays  civilis6i  oil  le  trafic  est  considerable  et  oil  la  voie  ndcessite  une 
surveillance  et  un  entretien  continuels,  le  systeme  dont  il  s'agit  ne  doit  pas  etre  choisi,  d  mon  avis. 
Car  une  voie  ne  peut  etre  maintenue  on  parfait  dtat,  si  Ton  ne  peut  toujours  bien  bourrer  le 
ballast  sous  les  traverses,  et,  pour  autant  que  j'aie  pu  en  faire  moi-meme  Texp^rience,  cola  est 
impratieable  quand  la  surface  inf6ricure  d'une  traverse  est  concave. 

4.  II  y  a  encore  une  autre  objection,  moins  importante,  il  est  vrai.  C'est  que,  dans  les  pays 
ou  il  n  y  a  pas  de  larainoii*s,  cominc  par  cxemple  dans  Tlnde,  une  traverse  en  for  ou  en  acier  forg^, 
endommag^,  n'a  plus  de  valeur,  tandis  qu'une  traverse  en  for  fondu  peut  etre  remise  en  ceuvre 
apres  refonte. 

Dans  de  tels  pays,  le  m^tal  forg^  prdsente  done  un  d^savantage  s^rieux. 

5.  II  y  a  encore,  A  mon  avis,  un  d^savantage  plus  g^n^ral  dans  le  fait  que  la  traverse  dont  il 
s*agit  n^cessite  I'emploi  de  rails  d,  patin  plat,  qui  ne  peuvent  etre  retourn^s.  Dans  les  Indes  et 
dans  les  autres  contrdes  analogues,  oil  les  rails  doivent  venir  d'Europe  et  accomplir  des  voyages 
do  milliers  de  milles  par  mcr  et  de  plusieurs  centaines  de  milles  par  terre,  il  est  important  de  so 
semr  des  rails  k  double  bourrolet  susceptibles  d'etre  retourn^s,  &  condition  qu'ils  soient  convena- 
blcment  supports  par  leurs  coussinets.  11  faut  dviter  que  le  bouiTelot  inft^rieur  ne  soil  en  contact 
avec  la  partie  portauto  de  son  coussinot,  alin  (ju'il  ne  puisse  otre  endommag(5. 
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ANNEXE  F. 
Resumd  des  notices  sur  les  systemes  de  traverses  mdtalliques  Post,  Braet  et  S^drac. 

I.  —  Systj^me  de  M.  Post  (*),  ing^nieuk  db  la  Compagnie  pour  l exploitation 

» 

DBS   CHEMINS   DE   FER   DE   l'EtAT   N^ERLANDAIS. 

D  apres  M.  Post,  les  traverses  m^talliques  ont  les  avantages  suivants  : 

1°  Au  bout  de  donze  ans,  suivant  les  observations  de  M.  Connesson  ('),  il  faiit  remplacer  2  p.  c. 
des  travci'ses  en  bqjs  et  5  p.  c.  seulement  des  rails,  tandis  que  les  essais  faits  avec  des  traverses 
m^talliques,  en  divers  pays,  prouvent  que,  dans  le  mSme  espace  de  temps,  une  proportion  bieh 
plus  faible  de  ces  traverses  doit  etre  mise  hors  de  service.  La  dur^e  moyenne  des  travei'ses  restant 
dans  la  voie  apres  douze  ans  de  service  est  d'ailleurs  bien  plus  grande  avec  les  traverses  m6tal- 
liques  d'un  bon  syst^me,  qu'avec  les  meilleures  billes  en  bois ; 

2^  La  s6curit6  est  mieux  garantie,  grace  au  maintien  de  T^cartement ; 

3°  Les  frais  d'entretien  diminuent  A  partir  de  la  deuxieme  ann^  de  service,  tandis  qu  avec 
les  traverses  en  bois,  ces  frais  augmentcnt  avec  I'age  des  traverses ; 

4°  On  est  arriv6  A  trouver  des  systdmes  d'attache  absolument  siirs  et  moins  couteux  en  entrotien 
que  les  attaches  sur  traverses  en  bois ; 

5°  La  valeur  de  la  traverse  m^tallique  mise  hors  de  service  est  sup^rieure  A  la  valeur  de  la 
vioille  traverse  en  bois. 

L'inventeur  pense  que  les  insucc^s  des  premiers  essais  faits  avec  des  traverses  m^talliques  sont 
surtout  dus  aux  inconv^nients  qui  r^sultaient  du  manque  de  rigidity  de  la  traverse  aux  points 
d'appui  des  patins  des  rails ;  il  croit  que  les  Oompagnies  qui  ont  voulu  y  remddier  en  augmentant 
d'une  fayon  uniforme  la  section  de  la  traverse,  ont  eu  tort,  parce  qu'elles  ont  en  mdme  temps  trop 
augments  le  prix  d'achat  et  qu*il  suffisait  de  renforcer  localement  la  traverse. 

Aujourd*hui,  ce  renforcement  peut  se  faire  sans  employer  des  selles,  qui  ont  Finconvdnient  de 
rendre  la  solidarity  moins  sure  et  d'augmenter  le  prix  total  par  point  d'appui. 

Heureusement,  les  derniers  pcrfectionnements  apport^s  dans  le  laminage  permettent  de  piXK 
duire  des  traverses  qui,  au  sortir  des  cylindres,  sont  munies  \  \^  de  Vinclinaiso>\  an  1/20  des  sur- 
faces d^appin;  2°  du  renfin^cement  du  iablier  d,  ces  eitdroits. 

On  obtient  ainsi  une  Economic  de  poids  variant  de  12  d  20  p.  c.  (suivant  le  profil)  et  une  plus 
gi'ande  s6curit4,  parco  que  Ton  6vite  raffaiblissoment  des  surfaces  d'appui,  lequel  6tait  prodiiit 
par  les  m<5thodes  employees  jusqu'ici  pour  obtenir  Tinclinaison  du  1/20  (inflexions  ou  courbures 
a  froid,  estampago  a  chaud). 

Les  figures  30  A  40  montrent  I'application  du  nouveau  proctidt^  de  laminage  aux  profils  les  plus 
courants. 


^^>s^H  i~rnss! 


220. , 

I 
Fig.  30.  Ech.  1  :  6. 


Fig.31.Ech.  1:6. 


Fig.  32.  Ech.  1 :  6. 


(1)  Voir  Note  sur  les  traverses  m6lallinues  ct  attaches,  par  M.  J.-W.  Post,  duns  les  M6imirc8  de  la  SociiU 
des  ing^ieurs  cii'ih,  8  avril  188». 
{i)  Voir  ReKue  generate  des  chemins  dc  f^r,  Janvier  1884. 
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Fig.  33.  ^h.  1  :  6.  Fig.  34.  Eeh.  1  :  6. 
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Fig.  35.  Ech.  1 :  6.  Fig.  36.  Eoh.  1  :  6. 

''*- — ^# -i  !,.:::';;":;:;;;;;?^i^!'^''^''!!;!!Z'..j 

Fig.  37.  6ch.  1  :  6.  Fig.  38.  ftch.  1  :  G. 

'^Z''''""''^'i^ J  I. -^^j > 

Fig.  39.  6ch.  1:0.  Fig.  40.  Ech.  1:6. 

MM  ==  profil  minimum  maintenu  sur  environ  les  deux  tiers  de  la  longueur. 

NN    =  profil  maximum. 

SS     =^  profil  sous  le  patin  du  rail. 

• 

Le  type  de  la  figure  38  est  celui  qui  a  ^t6  adoptd  par  I'Etat  n^erlandais  apr6s  essais  comparatifs. 
D*apres  M.  Post,  il  se  remplit  facilement  do  n'importo  quel  ballast,  so  lamine  sans  inconvdnients 
et  pr^sente  une  large  surface  de  contact  pour  le  patin  du  rail.  Le  poids  est  de  50  kilogrammes 
environ,  par  traverse. 

D'apros  Tinventeur,  les  peifectionnements  de  detail  apport^s  dans  le  parachovement  des  tra- 
verses ont  une  tres  grande  importance.  Ainsi,  on  se  servait  souvent,  autrefois,  d'un  acior  trop  dur 
ct  il  devenait  cassant,  parce  qu'on  poin^onnait  dans  le  tablier  des  luniiores  A  angles  vifs.  ActuoUo- 
ment,  on  present  un  acier  tendre  avec  au  inoins  30  p.  c.  de  striction  et  un  minimum  de  rdsistance 
&  la  traction  de  45  kilogrammes  par  millimetre  carrd,  tandis  que  le  collet  du  boulon  d'attache  est 
fabriqu^  avec  un  cong6  de  3  ou  4  millimetres  do  rayon  (voir  tig.  44,  40  et  49),  afin  de  donner  le 
ineme  cong6  aux  angles  des  lumieres ;  en  outre,  pour  obtenir  une  espoce  de  recuit,  on  poin^onne 
les  traverses  avant  de  chauffer  les  bouts  pour  les  former. 


--|j^-/£<?--i->'j'»'-^  -7^<»— JcT'^ff~i-*'7*"- 


FiB.  41,  £eh.  1 ;  10. 

A.  7>jiii  BOi'iwil,  —  lK<»i«nuiiil !  1-433,  Rail  de  33  ft  38  kiloBrBmincs  psr  m^iri-,  riiarg*  mm 

gnnruHi.  longueur  lotolg  dc  la  proJroilQn  hariionlale:  1*50, 

B.  7V;w  (b  ('1  Riputtlfttf  ArEfFntlne.  —  Edkrlempnt :  1^7fi  ou  a  1/2  plals  J>aKUiH.  Rail  de  18 

in«Ire.  Clinrgc  matimum  du  rail  :  %!<Xi  kilogramniH.  Longueur  toUle  de  la  projrvLion  barlioDUile  ;  YiSi. 
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i)n  vicnt  oiissi  d'inventfr  iin  moven  (res  Bim|)ie  ]idui'  frrmer  li-  bout  iiar  tin  senl  coup  de  prcssc, 
^ni la <ltoiii])er el  rnplatir,  re  (jiii  pi'oiliiit  line  t^Fonoinip  ct  niigiTiento  la  solidity.  (Voir  llg.  41.) 

Urnrmc  dii  lioiit.  indiq[i(W>  figure  41  A  A  C,  tend  u  fnii'o  affliirr  1<^  ballast  vci-sle  rail,  tmiili.'' 
r|u'iiK  ifs  traverses  iiiHticliics,  I'lnclinaJson  1/30  rout J nun nt  en  iIcIioi'k  dii  mil,  teiidiiil  A 
di^boiirrcr  la  traveriie  vei-s  les  extnSmit^. 

)l.  Post  pense  que  I'nvantagc  qu'il  y  a  &  fermer  los  bo<its  des  traverses  provient  surtont  de  co 
quaiec  dcs  tmvei*Ees  oiivei'teR,  il  n'y  a,  que  la  friction  du  ini5tal  snr  le  ballast  qui  s'oppose  au 
diplacemeDt  lathi's!,  tandis  qu'avec  des  traverses  ferm^cs,  c'est  le  corps  meme  du  ballast  encastrd 
duu  It  traverse,  qui  devi'ait  glissor  siir  la  couctie  do  ballast  sur  laquolle  il  repose. 

Uaadopteieaboulons  ft  eaiise  de  la  simplicity  doce  mode  d'attsche  qui,  d'apr^Iiii,ne  lend  pas 
d'aiUenrs  &  d^t^riorer  le  tablior  de  la  traverse,  commc  les  coins,  etc.  II  emploie  des  rondellcs-    . 
meerti  pour  empecher  les  boulons  do  so  dusserrer.  Ccs  rondellcs  ne  content,  en  Hollande,  que  2 
i8l,Swntinies(fig.  45;ou  1  1/2  A  2  centimes.  (Fig.  40.) 

Us  boulons,  les  crapatids  et  les  rondellcs  du  svstemo  d'attacbo  sont  repi'^sent^  par  les 
fipices43.  43.44,45.  46  et  47. 


O'" 


bi e\et^ 


o  coiile  que  I  franc 


O  '>v,t  II 
[»ai  traverae 

Les  Sclisses  on  'V>miere  dos  joints  viennent 
piendiB  appiii  sui  les  crapauds  des  traveiMW 
contro-joints  pom  enipt<her  le  cheininement 
{\o.i  fig  51  ) 

La  sunScartement  dans  los  courbes  aobtiant 
on  changcant  la  position  du  bonlon(fig.  44  et  46); 
line  marque  oppliquAs  sur  la  tigo  rend  le  con- 
tr."ile  facile.  La  figure  47  montre  les  differentes 
dispositions  avec  Scartements  et  rayons  de  coiir- 
bure  correspondants. 

II  n'v  a  que  li-ois  i5cnrl«ment.'i  diffiironts  ; 
l"'435,  I"i443  et  l'"45l.  Ces  ficartoments  s'ob- 
tionncnt  avec  dos  boulons  a.  (Fig.  44,)  Lea  bou- 
lons 6  (fig.  46)  no  sorvent  qn'i  passer  d'un  do  ces 
Irois  ecartements  A  un  autre  (au  commencement 
et  a  la  fin  des  courbes  A  rayon  infSrieur  i. 
1,000  m6tros};  ici,  la  diffSi'ence  dos  tkinrtomenta 
.lur  deui  ti'averaes  suivantos  ne  doit  jamais  dii- 
piissor  2  millimetres.  (Fig.  47.) 

M.  Post  rapporto  que  ccrtaines  Compngnios, 
eraignant  le  d^vorsement  du  boulon,  ont  posi 
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cette  condition  que  ce  doit  etrele  crapaud  qui  ti-aneniet  la  forca  laterals  du  patio aur  la  trsTsrse, 
tandis  (jue  lo  boulon  ne  travaille  qii'i  la  traction.  Cott«  condition,  un  peu  exag^rde,  d'apres  lui, 
compliijue  la  Ibrine  du  crapaud  (fig.  48  et  50)  qui  porta  une  bosse  se  logeant  dans  la  lumiire 
de  la  traverse.  Aussi  cette  lumiere  doitrclle  alors  etre  plus  longiie,  ce  qui  affaiblit  la  traverse. 
Par  compensation,  le  boulon  est  plus  simple. 

Les  divers  ^cartements  s'obtiennent  icj  en  se  servant  de  orapauds  A  bosses  de  divei'ses  ripaisseurs. 


b.  Pour  passer  de  l*<fc  &  1-439, 

c.  PmirpM»srd8l-43Jftl-Ml, 

d.  Pour  paaaer  da  1-439  4  1-M3. 


«;  ?:; 


1-44*41-449. 


rim 


^m. 


iJ^ 


7*^ 


^T^^ 


Fig.  fa.  Joinl  avec  ou 

s  de  1  metre  (rail  dc  20  kllogi 


La  figure  49  montro  les  attaches  pour  vi 
Le  prix  des  attaches  est  do  50  centimes  par  traverse. 
Le  joint  eat  en  porte-A-feux,  avec  une  solide  dclisse  en  comiore  (fig.  4^)  ou  une  Misse  laminfe. 
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I  sans  bourrelet  horizontal.  (Voir  Ag.  53,  i 


1  pnGl  ramble  a' 
fclissi^.) 
Us£g(ires53  et  54  montrent  la  repartition  des  traverses  st 


n  horimntale  d'un  parell 


-*-»*-A--43«'-''-«^'--«a-i.^jH->,.-?^_.»_.j!?a_.i_.^;tt.i..^_.i„jl^T.i.-55a-i..Jl(^^ 


L'mTenteur  conseille  de  cboisir  la  distance  des  traverses  d'about  (si  la  position  dos  boulons 
d'MisKs  le  permet)  selon  la  force  dea  telisses  et  de  fa^on  qua,  pendant  reotretien,  les  traverses 
d'about  ne  n^cessitant  pas  pins  de  bouirage  que  Ics  traverses  intorm^diaires  (plutAt  moins  que 
plus).  II  ajoute  qua,  pour  bien  bourror  udo  traverse  m^tallique,  il  faut  que  le  creiii  soit  entici'e- 
■neiit  rempli  de  ballast,  sans  que  le  ballast  soit  compact  autre  part  qn'aux  points  d'appni 
des  rails  sur  une  longueur  deSO  A  40  ceotirngtres  de  chaque  c6t^  du  patin. 


II.    STSTftMB    DE   M.    BrART,    ING^NIEUR   DBS   VOIES    ET    TBAVALJC    Al'X    CaEHINS    DR    PER 

DE  lTItat  bblqe. 


Les  figiii-ps  55,  50  et  57  reprtscntent  lo  mofle  d'nttnphc  sur  imo  tr;i 

Ix:s  deux  plaques  A  et  B,  enticreiiient  semblables,  sont  i-iv^s  siir  1 

et  K  ont  rc?ii  1p  ilinmuire  n^essjiire  pour  foiirnir  iin  serraep  suffisnr 

tntii'iVcr'Eale  imo  xiii'faco  onpiible  dVssiii'ei-  un  bon  eonbct  trontte  In 

table  d'assiso. 


ersD  de  contro-joinr. 
ti'ovorso.  Les  rivets  C,  D 
;  iU  pi'Ssentent  en  section 
ranclie  ou  <<pBisseur  de  1b 
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Les  crapauds  G  et  H  sent  maintenus  sur  le  patin  du  rail  et  sur  les  plaques  an  moyen  dii  piton  I 
A  tete  frais^  dans  celles-ci.  La  partie  traversant  la  plaque  4tant  carr^e,  le  piton  tient  ainsi  tr^s 
solidement. 

Les  crapauds  sont  munis,  Fun  du  tenon  J  et  Tautre  de  T^paulement  K,  destines  d  empecber 
leur  rotation  et  &  foumir  en  courbe  &  la  voie  le  sur^cartement  n^cessaire. 

En ligne  droite,  le  crapaud  G,  placd  d,  lext^rieur,  et  le  crapaud  H,  plac<S  A  Tint^rieur,  donnent 
r^cai^tement  normal.  Pour  obtenir  en  courbe  un  sur6cartement  d'un  centimetre,  il  suflSt  de  sub- 
stituer  le  crapaud  G  au  crapaud  H  etce  dernier  au  crapaud  G;  et  pour  le 'porter  k  deux  centi- 
metres, il  n  y  a  q\xk  changer  de  la  meme  maniere  les  crapauds  de  la  seconde  file  de  rails. 

Des  ouvertures  L  pratiqudes  dans  la  plaque  servent  de  logement  au  tenon  J. 

Cette  disposition  permet  d'employer  la  meme  traverse  en  courbe  qu'en  ligne  droite. 

Le  serrage  des  crapauds  conti*e  les  plaques  s  obtient  k  I'aide  de  foils  Serous,  avec  interposition 
d'anneaux  ^lastiques  &  double  spire  Grover. 

Pour  combattre  la  tendance  au  cheminement,  I'inventeur  a  adopts  les  joints  en  porte-A-faux  et 
r^isse  sptoale  M,  dont  le  rebord  inftrieur  butte  contre  la  plaque  fix6e  sur  la  traverse  au  moyen 
de  trois  solides  rivets. 

Le  profil  transversal  des  traverses  se  trouve  indiqu6  dans  la  figure  55.  D'apres  Tinventeur,  ce 
profil  qui  procede  du  cercle  est  &  la  fois  le  plus  r^istant  et  celui  qui  emprisonne  le  plus  grand 
volume  de  ballast  tout  en  se  protant  ti*es  bien  au  bourrage. 

Inf^rieurement,  les  traverses  sont  poui'vues  de  bourrelets,  afin  de  faciliter  leur  penetration  dans 
le  ballast. 

Le  profil  longitudinal  est  celui  de  M.  Post,  ing^nieur  de  la  Compagnie  pour  I'exploitation  des 
chemins  de  fer  de  TEtat  n^erlandais,  renseign6  figure  58.  En  plan,  les  traverses  pr^sentent  un 
6vasement  k  leurs  extr^mit^s  afin  d  augmenter,  dit  M.  Braet,  leur  assietto  sur  le  ballast,  et  afin 
de  concourir  k  s  opposor  &  leur  deplacement  transversal. 


Fig.  58.  Kch.  1  :  20. 


D'apres  les  renseignements  recueillis  par  M.  Braet,  en  1883,  lors  d'unc  mission  dont  il 
avait  M  charge  en  AUomasrne,  les  traverses  metAlliqnas,  reconnues  les  meilleures  par  les 
ingenieurs  allemands  sont  celles  do  la  direction  d'Elboifeld  et  celles  de  TEtat  prussion,  forme 
chapeau. 
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La  premiere  (fig.  59^  se  moule  bien  dans  le  ballast,  mais  elle  no  s'oppose  pas  suffisaromcnt 
ail  chominement  du  rail ;  de  plus,  sa  hauteur  est  insuffisante. 

La  deuxieme  (fig.  60)  se  prete  difficilement  au  bourrago,  inais  olio  pr^sent^  Tavautage  d  offrir 
aux  Pelisses  une  surface  de  buttle  considerable  et  de  s'opposer,  par  cons^uent,  d'une  maniere 
tres  efficace,  au  d^placement  longitudinal  de  la  voie. 

rl"^  r-r+T-i 

i  I 

FiK.59.  Fig.  60. 

D'apresM.  Bract,  ces  renseignements  ont  6t6  de  tous  points  confirm^  ^MM.  les  ing^nieurs 
chefs  de  sei'vice  de  I'Etat  beige  De  Rudder  et  Tondelier,  qui  ont  6t6  envoyds  vers  la  fin  de 
rann(3e  1884  en  Allemagne,  &  la  demande  de  la  Soci^td  Cockerill,  pour  aller  y  ^tudier  Anou- 
veau  la  question  des  travei*ses  m^talliques,  en  compagnie  de  M.  Van  Haesendonck,  chef  de  service 
des  transports,  et  de  M.  le  baron  L4on  de  Macar,  ing^nieur  des  aci^ries,  d^l6gu^  de  ladite 
Society. 

L'inventeur  pense  qu'il  r^sulte  des  renseignements  qui  pr()oedent  que  son  systdme  offve,  mais 
d  un  degi'6  sup^rieur,  les  avantages  des  systemes  pr^it^,  sans  avoir  aucun  de  leurs  incon- 
v^nients. 

Enfin  M.  Braet  justifie  le  choix  de  son  syst^me  d'attache  par  ce  fait  que,  de  Tavis  de  tousles 
ingdniours  allemands,  le  systeme  du  crapaud  avec  boulon  avec  interposition  de  Tanneau  &  double 
spire  Grover  faisant  ressort,  satisfait  seul  aux  conditions  indispensables  pour  le  maintien  solide  et 
durable  du  rail  sur  la  traverse.  A  part  le  piton  qui  remplace  le  boulon,  cest  ce  systdme  que  Tinven- 
teur  a  adopts. 

M.  Braet  propose  de  galvaniser  les  traverses  afin  d'en  augmenter  la  dur^e. 


III.    —    SySTAmE    de   M.    Si^VfiRAC,    ING^NIEUR   CIVIL   A    PaRIS. 

La  traverse  mdtallique  Sdvdrac,  representee  par  les  figures  61  A  66,  a  6t6  essay^e  sur  les  lignes 
Nord-Belges. 

Lo  nombre  de  traverses  essay^es  est  de  1,500  (750  A  Engis  et  750  A  Charleroi,  dans  la  paitie 
du  r^seau  plac^e  sous  les  ordres  de  M.  Tingdnieur  Bernard). 

Le  nombre  de  trains  circulant,  par  jour,  sur  les  traverses  en  essai  est  de  64. 

La  section  de  la  traverse  est  un  double  T  A  ailes  in^gales ;  sa  base  a  la  largeur  des  traverses  en 
bois;  sa  hauteur  egale  la  hauteur  do  la  travei^o. 

Le  double  T  a  ses  larges  ailes  form^es  par  un  large-plat  releve  &  ses  extr^mites  pour  fenner 
les  bouts  des  traverses.  Les  attaches  des  rails  siir  les  traverses  se  font  par  des  clavettes  hori- 
zontales. 

Le  poids  de  la  traverse  varie  avec  les  epaisseurs  donn^es  au  double  T  et  aux  larges-plats ;  il 
pent  varier  de  50  A  90  kilogrammes.  Mais,  quel  quo  soit  son  poids,  il  faut  laugmenter  du  poids  du 
ballast  qui  repose  sur  les  ailes  inferioures. 
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a  I'inventeur,  cetU  traverse  r^pond  i  toutes  les  critiques  faites  aui  traverses  mCtalliqiics 
icedu  Coogrfsdu  lOaout,  et  elle  possede  les  avantagyis  siiivants  : 

1'  Le  boiirragyj  so  fait  oomme  avoc  K-i 
travei'ses  en  bois ; 

2°  Kile  est  plus  stable  que  les  ti-nvei-scs 
en  bois,  le  poids  se  troiivant  atigmont^ 
dii  poids  du  balUat  rcposant  sur  les  oiles 
inferieur 

3"  L'entretien  est  nioins  coiiteiix,  mi^nie 
d6s  le  d^biit,  qu'avec  los  traverses  en  bois ; 
de  pieces  uux  attaches,  et  li> 
I'gpartition  des  press  ions  est  plus  uni- 
forme,  (oiites  les  traverses  ayant  monie 
sui'fiiee ; 

4"  Lft  pose  est  bion  plus  ropide  qu'nvec 
le  bois,  les  toii-tenients  etant  figUi  ri- 
gourcuKemcnt  ai 

5°  Kniin,  ello  est  la  plus  ^conomiqiie 
dcs  ti'avci-ses,  d'apfes  son  faible  (loids  et 
parco  quo  les  ^l^ments  qui  bi  comixisont 
so  trouveni  dans  lo  comniorce.  Aiicnn  larni- 
nagc  spiieial  n'cst  nAcessniro  et  I'os 


:^ 


■:;g_.. 


iiMblcmbnl  1o  piix  loi^^ijui!  Ii  munUi^o  ^e  lait  siu  unc  gi  iiuie 

M  Sdv^i'ac  assure  (|iie,  dfr- 
puis  ]h  pose  lies  1  oOO  tra- 
vei'ses  on  cssai  pi'es  do  fax 
mitle  timiis  out  i.ircald  ^iir 
In  voie  oil  elles  sent  popieai 
que  mn[gi-6  lcIu  ks  clarettes 
n  ont  pas  boHgfi  et  qu'auciin 
glissemsnt  de  la  voie  a'a  6t6 
coasteU 

Ces  tr&Nerseb  araient  4t^ 
exMiitMs  par  \es  acidiies 
d'Anglour(Be!giquo) ;  on  pou- 
vnit  en  voir  &  rK^tpositioD 
universello  d'Anvers  de  18{ 
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ANNEXE  G. 
Lisle  des  brochures,  des  ouvrages  el  des  plans  deposes  sur  le  bureaxi  de  la  premiere  section. 

I.  —  SUUistiqiie  des  chemins  de  fer  de  V Europe  pour  tannde  1882,  et  r^suUats  gen&raux  de 
cetic  siaiistique  pour  Vexerdce  1883.  —  1  vol.  gr.  in-8''  de631  pages.  Vienne,  imprimerie  imp^- 
i-iale  rojale. 

II.  —  Conclusions  de  la  dixidme  assemble  technique  des  Administrations  faisant  paHie  de 
I  Union  ( Verein)  des  chemins  de  fer  allemandSy  tenue  &  Berlin  le  14  et  le  15  juillet  1884. 

Sn'pi^^TaeiDitVOrganfilrdieFortschrittedesEisenbahnwesenSj  Wiesbaden,  Kreidel,  1884. 
Une  traduction  des  conclusions  a  pai'u  dans  la  Recue  gthi^^ah  des  chemins  de  fer  de  1884  (octobre, 
novembre  et  d^cembre). 

III.  — Neuere  Querschwdlen-Oberbau-Si/siem  in  Eisen  (Nouveau  systemede  travei*ses  mdtal- 
liques),  par  Dolezalek. 

Extraitde  la  Zeitschrift  des  Ingenieur-  und  Architekten-  Vereincs  in  HaiDwver,  1883.  Band  29. 

IV. — Das  Eisenbahnwesen  in  Frankreich  zur  Zeit  der  Pariser  Weltausstellung im  Jahre  1878. 
(Les  chemins  de  fer  fran?ais  au  moment  do  I'Exposition  universelle  de  1878.)  Rapport  adress^  a 
S.  Exc.  le  Ministre  I.  R.  du  commerce,  par  la  Commission  supdrieure  &  la  suite  de  son  voyage 
d'^tudcs,  et  r^igd  par  Max  Edler  von  Leber,  commissaire  1.  R.  de  Tinspection  g6n6rale  des 
chemins  de  fer  autiichiens,  ancien  6leve  de  I'Ecole  des  ponts  et  chaussdes  de  Paris.  —  Gr.  in-4'^, 
226  p.  de  texte,  6  bois  et  21  pi.  Vienne,  Carl  Girold  fils,  1880. 

V.  —  Notice  sur  tin  nouveau  mode  d^attache  des  rails  sur  les  traverses  mMalliques  et  sur  un 
nouveau  mode  de  fixation  des  icrous  des  boulwis  d*^lisses,  par  Degreef,  chef  de  service  des  voies 
et  travaux  au  chemin  de  fer  du  Grand  Central  Beige.  In-8®,  7  pages  do  texte  et  1  planche. 
Bruxelles,  Callewaert  pere,  1879. 

VI.  —  Der  Oberbau  mit  Eiseim  Querschvocllen  (Voie  avec  traverses  en  fer),  par  F.  Heindl, 
inspecteur  k  Tinspection  g6n6rale  I.  R.  des  chemins  do  fer  autrichiens.  —  In-4**,  15  pages  de 
texte,  7  bois  et  1  planche.  Vienne,  Spielhagen  et  Schuricb,  1884. 

La  voie  Heindl  a  6t^  d^crite,  pour  la  premiere  fois,  dans  le  cahier  suppl^mentaire  de  \Organ 
pkr  die  Fortschritie  des  Eisenbahnwesens  de  1882.  —  La  brochure  cit^e  ci-dessus  est  r^sum4e  en 
fran^ais  dans  la  Revue  g^i^ale  des  chemins  de  fer  de  Janvier  1883. 

VII.  —  Note  sur  les  traverses  mdtalliques  et  attaches,  par  M.  J.-W.  Post,  ingdnieur  de  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Hollandais.  —  ln-8",  12  pages  de  texte  et  1  planche.  Paris,  Capio- 
mont  et  Renault,  1885. 

Hxtrait  des  M&moires  de  la  Societd  des  ingt}nieurs  civils  de  Finance,  Avril  1885. 

VIII.  —  Note  sur  itne  nouvelle  travei^se  metallique,  par  M.  Bernard,  ingdnieur  au  chemin  de 
fer  du  Nord,  &  Namur, —  Brochure  in-8®,de  4  pages  de  texte  et  1  planche,  Namur,  typ.  Lambert- 
Do  Roisin,  1885. 

IX.  —  Notice  ^ur  un  nouveau  systdme  de  voies  sur  traverses  indtalliqueSt  par  M.  Braet, 
ingdnieur  des  voies  et  travaux  aux  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige. —  Bruxelles,  typ.  Hayez,  1885. 

X.  —  Revue  g^n^ale  des  chemins  de  fer  (publication  pdriodique).  Collection  complete  et  table 
g<^ndi*ale  des  anndes  1878  A  1884. 

XI.  —  Plwis  deposes  par  M.  Jefferij^  sunntondant  g(5ndnil  du  chemin  de  fer^de  riilinois  Central : 

A.  Illinois  Central  Railroad  : 

N°    1.  Pont  tournant  sur  une  riviere.  (0  pi.) 
N^    2.  Pont  sur  le  *•  Kankakee-river  «.  (4  pi.) 
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N°    3.  Pont  sur  le  «  Ramsey  creek  »».  (1  pi.) 

N"    4.  Pont  sur  le  «  Drury  creek  ».  (1  pi.) 

N®    5.  Profil  en  long  de  la  division  de  Chicago  et  de  la  division  du  Centre.  (1  pi.) 

N°    6.  Profil  en  long  de  la  division  du  Nord  et  de  celle  de  Springfield.  (1  pi.) 

N°    7.  Profil  en  long  de  la  division  de  Iowa.  (1  pi.) 

N°    8.  Lignes  du  Sud.  (2  pi.) 

N**    9.  Batiment  des  voyageurs  de  «  South  Park  »».  (2  pi.) 

N°  10.  El^vateur  de  Cairo.  (2  pi.) 

N<»  11.  Batiment  des  voyageurs  de  la  22«  rue.  (2  pi.) 

N*'  12.  —  de  «  Wood  Lawn  Park  ».  (I  pi.) 

No  13.  —  de  «  Jeffery  avenue  «.  (1  pi.) 

N°  14.  —  de  Cheltenham.  (1  pi.) 

NO  15.  —  de  Cobden.  (1  pi.) 

N**  16.  Batiment  de  la  station  do  Barnes.  (1  pi.) 

N°  17.  —  de  Winona  (Missouri).  (1  pi.) 

N"  18.  Batiment  des  marchandises  de  Jakson  (Missouri).  (1  pi.) 

N^  19.  Gare  de  Chicago.  (1  pi.) 

B.   Chicago  Milwaukee  and  SaitU-Paul  Railroad  : 

N"  1.  Station  de  seconde  classo.  (4  pi.) 

N"  2.  Projet  do  station  pour  ^  Council  bluffs  •».  (3  pi.) 

N°  3.  Station  de  «  Western  Union  Junction  ♦».  (5  pi.) 

N°  4.  Type  do  rail  d'acier  et  d'6clisse.  (1  pi.) 

N°  5.  Details  du  pont  de  «  Cedar  rapids  *».  (2  pi.) 

N°  6.  Types  de  changements  de  voies  simples  e^  doubles.  (6  pi.) 

N®  7.  Types  de  ponts  sur  pilotis  et  sur  chevalets,  de  barriore  A  bestiaux,  de  caniveau  en 

bois,  de  cul^es  et  de  piles  de  ponts  en  pilots  et  de  barrieres  centre  la  neige.  (11  pi.) 

N°  8.  Plans  types  des  ponts  k  armatures  systome  Howe.  (22  pi.) 

N°  9.  Croquis  montrant  les  eiforts  d6velopp6s  dans  les  ponts  Howe.  (13  pi.) 

ANNEXE  A  LA  LISTE  DES  BROCHURES  ET  DES  0UVRA6ES  DI^POS^S. 

Liste  des  ouvrages  d  coiisuUer. 

Alleniands  :  Winkler,  Vortrdge  ubei*  Eisenbahnbau,  —  Heusinger  von  Waldegg,  Hand- 
buck  far  specielle  Eisenbahn-Techuik.  —  Organ  fiir  die  FortschriUe  des  Eisenbahnvoesens 
(publication  pc^riodiquo).  —  Zeitung  des  mreins  Deutscher  Eisenbahn-  Vei*voaUungen. 

Anglais  :  Engineering  (publication  pdriodiquo).  L'ann^e  1881  donno  la  description  de  la  voie 
Webb.  —  Engineer  (publication  p6riodique). 

Beiges  :  Flamache  et  Huberti,  TraiU  d* exploitation  des  chemins  de  fer.  —  Memorial  des 
chetnins  de  fer  de  VEtai  beige, 

Fran^ais  :  Couche,  Voie^  matth-iel  roulant  et  exploitation  technique  des  chemins  de  fer.  — 
liAVoiNNE  ET  PoNTZEN,  Les  chemins  de  fer  en  Am<h'ique,  —  Revue  g&ndrale  des  chemins  de 
fer  (publication  p^riodique). 


II"  QUESTION 


MfiTHODES  DE  COMPARAISON 


DE  DIVERS 


PROJETS  D'UN  MfiME  CHEMIN  DE  FER 


^>o5*;c 


Examen  et  discussion  des  tnethodes  qui  out  ete  proposees  pour  comparer, 
sous  le  rapport  des  depenses  de  construction  et  des  depenses  d' exploitation, 
divers  prcjets  d'un  meme  chemin  de  fer,  congus  dans  des  conditions 
differentes  de  trace  et  de  profit. 
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EXiFOSIB 


La  II*  question  soumise  au  Congros  des  chemins  de  for  est  libell4e  do  la  maniere  suivaiite  : 

«  Exatnen  et  discussion  des  m4thodes  pratiques  qui  out  &,i  propos^es  pour  comparer ^  sous  le 
«  rapport  des  d^penses  de  construction  et  des  ddpenses  d^ exploitation^  divers  prqjets  d*un  mdme 
•  chimin  de  fer^  conpus  dans  des  conditions  diff&rentes  de  traa^  et  de  profit.  » 

COUP  D'GEIL  RETROSPECTIF.  —  PROFIL  DES  LIGNES. 

FORCE  DES  MACHINES. 

Les  premieres  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  sillonnerent  les  plaines  on  parcoumrent  les 
larges  Tallies  dans  le  sens  de  leur  thalweg,  suivant  ainsi  les  courants  que  la  nature  oflfrait  aux 
transpoiis. 

Gdn^ralement,  la  jonction  des  grandes  cit6s  entre  elles  et  aux  capitales  et  des  capitales  aux 
frontieres,  fut  le  premier  objectif  des  compagnies  et  des  gouvernements ;  on  y  mettait  comme 
condition  que  le  chemin  fCit  facile  d  tracer,  sans  inclinaison  notable,  avec  des  courbes  de  grand 
rayon. 

Aprds  la  p^riode  d'ind^ision  concernant  Tavenir  des  chemins  de  fer,  quand  la  locomotive  se  fut 
impost  partout  comme  I'ineti'ument  indispensable  des  transpoits  k  la  fois  dconomiques  et  rapides, 
on  visa  &  en  faire  le  trait  d'union  des  centres  de  production  aux  centres  de  consommation,  des 
ports  aux  contr^es  les  plus  lointaines  de  Tint^rieur.  Dans  ce  but,  il  faliut  bien  traverser  des  pays 
montagneux,  franchir  des  faltes  de  haute  altitude  avec  des  inclinaisons  croissantes.  Ceux-ci, 
outre  les  lignes  de  transit,  se  dotorent  aussi  de  chemins  locaux  k  foiies  rampes  et  A  courbes  raides. 
Avec  les  difficult^s  de  traction  qui  en  rtisulterent,  s'accrurent  corr^lativement  la  puissance  des 
locomotives  et  la  ddpense  de  traction.  A  la  v6nt6,  on  n'<itait  pas  bien  6x6  sur  les  ^l^ments  vrais  de 
cette  puissance  ni  de  cette  d^pense. 

Si  Ton  consulte  le  traits  des  machines-locomotives  ^rit  par  de  Pambour  en  1837,  on  y  trouve, 
pour  une  rampe  do  1/96  entre  Liverpool  et  Manchester,  rappolhition  de  plan  inclin(^.  Co  plan  ^Uiit 
suivi  d'un  autre  plan  inclm6,  en  sens  inverse,  k  1/89. 

Ces  deux  plans  n'avaient  pas,  coinmo  d4veloppoinont,  le  I/IO  de  la  longueur  de  la  ligne.  On  y 
employait  des  machines  de  renfort.  Les  locomotives  pesaicnt  de  8  ji  12  tonnes,  dont  0  tonnes  de 
poids  adherent  sur  I'essieu  moteur,  avec  26  A  37 '"^  de  surface  de  chauffe  et  une  grille  de  0*^575 
4  0-2855. 
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Des  cette  6poqiie,  les  ingdnieurs  commencerent  d  s'inqui^ter  des  frais  de  construction  quentral- 
nerait  reft'acement  des  rampes  et  des  dt^pensos  suppl^mentaires  de  traction  resultant  de  leur 
presence,  mais  longtemps  apres,  on  admettait  encore  comme  iin  axiome  qu'il  ne  fallait  reculer 
devant  aucun  travail  dart  pour  aplanir  la  plate-forme  do  la  voie  en  raccourcissant  le  chemin,  k 
moins  de  I'allonger  en  contournant  les  difficult^s. 

Les  dimensions  et  le  poids  des  machines  grandirent  rapidement. 

Des  tentatives  Isoldes  furent  faites,  croyons-nous,  avant  1845,  notamment  par  M.  Cabry,  pour 
accroltre  radhcSrence  par  I'accouplement  d\m  troisieme  essieu.  Vers  1855,  les  locomotives  & 
6  roues  motrices,  d\in  poids  adherent  de  30  A  35  tonnes,  de  100  k  150™*  de  surface  de 
chaufTo  et  de  1">"20  a  1"^"80  de  surface  de  grille,  devinrent  les  machines  communes  des  trains 
de  marchandises. 

Les  derniores  machines  d'express  &  roues  libres  datent  de  1862  et  Ton  cessa  alors  d'appeler 
mixtes  les  locomotives  &  4  roues  accoupl^es,  que  Ton  r^serva  g^n^ralement  pour  le  service  des 
voyageurs ;  le  foyer  Belpaire  eut  une  grille  de  2°^87  et  Ton  portait  de  6  &  8  le  nombre  des  roues 
motrices. 

En  voyant  un  memo  machiniste  et  une  seulc  machine  remorquer  des  fardeaux  de  plus  en  plus 
lourds  et  les  d^penses  de  traction  par  tonne  diminuer.  Ton  se  permit  plus  de  latitude  dans  r^chelle 
<Jes  inclinaisons  de  la  voie. 

Si  les  uns  s'inqui^taient  d'augmenter  la  charge  des  convois,  en  vue  de  bien  utiliser  la  puis- 
sance des  locomotives,  d  autres  ne  voyaicnt  dans  cette  puissance  qu*un  c^l^ment  d'accroissemenl 
de  Vitesse;  aussi  la  charge  n'absorbant  pas  toute  la  force  de  la  machine,  on  se  servait  du  supplement 
pour  gravir  certaines  inclinaisons  avec  peu  ou  point  de  ralentissement  de  vitesse.  C'estde  Id  qu*est 
n^  I'opinion  paradoxale  dc  M.  Teisserenc  cit^e  par  Perdonnet  ('). 

Pour  lui,  il  rdsultait  d*une  comparaison  entre  les  frais  d'exploitation  de  plusieurs  lignes 
anglaises  que  des  pentes  de  7,  8  et  9  millimetres  n'augmentaient  pas  ses  frais  et  que  meme  Tincli- 
naison  •♦  semblerait  les  diminuer,  puisque,  en  comparant  la  ddpense  de  plusieurs  chemins 
-  anglais,  on  trouve  qu'elle  est  plus  faible  sur  les  chemins  a  forte  peftte  que  sur  ceux  ^  pente 
«  douce  ». 

Son  argument  principal  c^tait  que  «  lo  poids  des  convois  qu'il  a  fallu  multiplier  pour  les  besoins 
••  du  commerce  est  presque  toujours  infdrieur  &.  celui  que  les  locomotives  remorquent  sans  grande 
««  difficult^  sur  les  lignes  k  faibles  pentes ;  que,  par  cons<5quent,  ces  machines  peuvent  franchir 
«  ais^ment  des  pentes  de  7,  8  et  9  millimetres  >». 

C'est  precher  la  mauvaise  utilisation  des  moteurs. 

Perdonnet  fait  remarquer  qu'd  cette  dpoque,  au  dire  meme  de  M.  Teisserenc,  la  charge 
remorqu(5e  diffbrait  notablement  d'un  pays  d  I'autre ;  elle  6tait,  pour  les  convois  de  voyageurs  : 

Sur  les  chemins  anglais,  de 55  tonnes. 

—  fran^ais,  de 75      — 

—  allemands,  de 100      — 

•     Le  second  argument  est  plus  curieux  : 

••  Dans  les  cas  do  rampes  plus  fortes  qui  ne  peuvent  etre  gravies  qu'au  moyen  d'un  ralentis- 
"  sement  de  la  marcho,  le  temps  peidu  est  (iconomiquement  retrouvd  dans  le  passage  sur  la 
«  contre-pente,  dont  la  d^clivitti  sert  de  inoteur  gratuit  ot  permet  d'atteindi'e  une  grande 
«♦  vitesse.  »♦ 

;i  ■  Traitd  des  chemins  de  fer  (t.  I,  p.  131},  par  Perdonnet. 
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Le  reste  se  rapporte  aiix  frais  d  entretien  des  voies,  moins  6lev6s  sur  les  lignes  oil  Ton  n  a 
pas  cherchd  k  niveler  la  plate-forme  an  prix  de  grands  travaux  d  art,  remblais  et  d^blais  consi- 
di^rables. 

(Test,  au  fond,  la  question  qui  nous  occupc ;  la  puissance  des  machines,  I'ticonomie  dans  la 
remorquedes  trains,  las^curit^  sont  aux  prises  avec  les  ddpenses  de  C(jnstruction. 

Toutefois,  en  France,  la  plupart  des  grandes  lignes  construites  avant  1865  ne  comportaient 
guere  que  des  rampes  de  5  &  6  millimetres,  et  ce  n*est  qii'&  titre  exceptionnel  que,  sur  des  espaces 
resireints,  on  atteignait  8  &  10  millimetres,  afin  d^^viter  de  ruineuses  constructions. 

A  cette  ^poque,  Perdonnet  disait : 

«  La  limite  de  pente  de  10  ^  12  millimetres  adoptee  sur  les  chemins  do  fer  frangais  et  anglais, 
«  qnand  on  ne  traverse  pas  de  v^ritables  montagnes,  est  aussi  celle  que  Ton  a  chorch4  k  ne  pas 
**  d^passer  en  Allemagne  et  meme  aux  Etats-Unis(^).  »• 

D^j&,  cependant,  la  ligne  de  Bruxelles  d  Luxembourg,  ouverte  au  trafic  international,  pr^sentait 
de  longues  rampes  de  16  millimetres,  gravies  en  simple  ou  en  double  traction,  selon  les  charges ; 
d^A  les  locomotives  avaient  suffi  &  la  remorque  des  trains  sur  des  voies  beaucoup  plus  inclin^es, 
en  Suisse,  en  Italic  et  en  Autriche,  notamment  sur  une  section  de  35  millimetres  de  rampe,  entre 
Turin  et  Genes. 

En  Belgique,  on  consid^ra  bient6t  comme  arridr^e  la  traction  par  cable  qui  se  continua  partiel- 
lement  jusqu*en  1872  sur  lo  bout  de  voie  de  6  kilometres  d'Ans  k  Li6go,  formant  un  plan  incline 
de  30  millimetres  :  la  machine  fixe  do  Haut-Pr6  (5tait  un  monument  de  m^canique  que  Ton  sacri- 
fiait  k  regret. 

La  locomotive  &  huit  roues  accoupl6es,  de  48  A  52  tonnes  dopoids  adherent  avec  une  surface  de 
chanffe  de  125"'*  A  175"*  et  une  surface  de  grille  de  2™^10  k  3'"*78,  devint  presque  partout  la 
locomotive  k  marchandises  des  fortes  rampes  et  elle  Test  couramment  aujourd'hui  pour  celles  de 
20  &  30  millimetres.  La  machine  k  12  roues  motiices  sur  deux  trucks  fut  I'exag^ration  du  progros 
dans  le  sens  du  poids  adherent;  la  grille  de  5'"*  qui  vient  d'etre  adoptee  aux  chemins  de  fer  beiges, 
m^me  dans  la  locomotive  t,  six  roues  accoupl^es,  constitue  le  plus  puissant  6l6ment  d'accroisse- 
ment  de  la  puissance,  au  moins  pour  Temploi  des  charbons  menus. 

LIGNES    FUTURES. 

Noos  n'envisagerons  que  les  lignes  A  I'cxploitation  desquelles  la  traction  par  locomotives  adh6- 
rentes  paralt  le  mieux  appropri(5c,et  non  pas  les  cas  sp6ciaux  do  chemins  d  crtoaillore,  de  traction 
funiculaire  ou  de  moteurs  (§lectriques. 

CONSTRUCTION. 

Dans  les  pays  moyennement  accident^s  au  fur  et  d  mesure  que  se  resserrent  les  mailles  du 
r^seau  des  voies  ferries,  les  lignes  perpend iculaii-es  aux  grandes  arteres  sont  en  memo  temps 
plus  inclines,  plus  sinueuses  ot  moins  fr^qucntdos.  Pour  dviter  de  tourmenter  ainsi  le  trac4  et  le 
profit,  on  serait  conduit  a  do  grandes  ddpenses  de  construction  incompatibles  avec  le  rapport  du 
trafic. 

Cependant,  comme  nous  Tavons  dit,  ce  ne  sont  pas  seulemcnt  les  lignes  d*int(5ret  local  qui 
restent  d  construire,  mais  des  voies  de  communication  entre  des  centres  industi'iels  ou  reliant  les 

(i;  Traits  den  chemins  de  fer  %  I,  p.  164).  par  Perdonnet. 
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ports  a\ix  contrdes  de  rintdrieur,  soit  que  Ton  trouve  avantageux  de  raccourcir  la  distance  entre 
les  points  ({6}h  r^unis  par  nn  trop  long  circuit  d  travers  plaines  et  valines,  soit  que  Ton  juge  utile 
de  dddoiibler  une  ligne  insnffisante  au  trafic  ou  prdsentant  A  la  traction  des  difficult^s  on^reuses. 

Entre  deux  points  donn4s  done,  tout  projet  de  chemin  de  fer  6tant  caract6ris6  par  la  longueur 
de  la  ligne,  les  sinuosit^s  de  son  trac^  et  les  inclinaisons  du  profit  en  long,  donnera  lieu  &,  une 
d6pense  connue  de  construction. 

L'int6ret  du  capital  engage  dans  la  construction  constitue  la  premidre  cat^gorie  de  frais  entrant 
dans  les  d^penses  annuelles. 

G^N^RALITI^S   SUR   LBS   FRAIS   d'bXPLOITATION. 

Les  frais  de  I'esploitation  de  la  ligne  d<^pendront  des  divers  genres  de  travaux  qu'entralneront 
la  conservation  de  la  route  et  des  batiments,  les  manutcntions  et  le  transport  du  trafic  comportant 
I'usure  et  I'entretien  du  mat<^riel  roulant  ou  fixe,  et,  enfin,  radministmtion.  II  est  de  ces  travaux 
qui  se  ressentent  peu  d'une  variation  du  trafic  sur  la  ligne,  ou  dun  I6ger  accroissement 
de  sa  longueur,  tels  sont  ceux  do  I'administration  centrale ;  d'autres,  comme  I'entretien  de  la 
route  et  des  batiments,  dependent  surtout  de  cette  longueur;  enfin,  la  cat^gorie  des  travaux  qui 
nous  intdressent  le  plus  depend  du  ti'afic  en  charges  utiles  et  du  mouvement  de  poids  mort 
fatalement  li6  A  son  transport : 

Le  mouvement  des  trains  en  marche  et  une  partie  du  mouvement  en  gare  pour  decomposition 
et  fonnation  aux  extr^mit^s  des  rampes ; 

L'usage  du  materiel ; 

L  emploi  du  personnel ; 

La  consommation  des  matieres  n^essaires  dee  mouvement, 

Et,  en  partie,  Tusure  relative  des  voies. 

Tels  sont  les  elements  de  la  d^pense  d  exploitatioiv  susceptibles  do  varier  avec  le  profil  et  le 
tracd. 

TRAFIC    ou     RECETTE. 

^L1is  la  pliipart  de  ces  ^himcnts  vnrieront  avec  le  trafic,  qui  est  (5galemont  Tune  des  donn^es  du 
probleme. 

Ce  trafic  sera  ^vahu^  en  quantitt^  de  voyageurs  et  en  tonnage  de  marchandises  avec  leurs 
parcours  moyens  respectifs ;  ou  bien,  donn4  sous  forme  de  recette  prdsumde,  il  pourrait  etre 
traduit  en  poids  et  en  parcours,  de^duits,  par  analogic,  des  chifi'res  fournis  par  les  comptes  d'une 
exploitation  voisine  ou  similaire. 

I^es  raisons  d^terminantes  de  la  mise  A  I'citude  d'un  chomin  de  fer  impliquent  une  Evaluation 
approximative  du  trafic  et,  en  tous  cas,  il  est  des  proc(Sd(^s  d'appr^ciation  qui,  sous  ce  rapport, 
tenant  compte  dos  industries  et  do?  populations  des  pays  traverses  ou  I'Eunis,  permettent  d'^tablir 
au  moins  nne  moyonno  applicable  A  la  li^no  considert^e.  Nous  n'avons  pas  a  nous  occupor  ici  de 
cette  rec'liorclio.  Nous  ajoutorons  niome  qu\Hant  considt^r^e  une  region  traversde  par  un  chomin 
de  for,  olio  sora  on  tons  cas  draint^e,  au  point  do  vuo  du  trafic,  avec  la  mome  intensity,  aussi 
longtornps  du  moins  que  les  cliomins  en  projot  no  s'l^cartoront  pas  des  principaux  points  de  repore 
intoi'nit'diairos :  si,  au  contraii'o,  dans  Tun  des  projets  on  s'Ccarte  beaucoup  des  points  de  repere 
fixEs  d'abord,  cost  que  Ton  y  est  autoris^  par  la  considiiration  pi'esque  exclusive  de  importance 
du  trafic  de  transit  ou  international  et  de  la  n^cessitt^  d'y  subordonner  le  tracE  au  point  de  vue 
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des  facility  d'exploitaiion ;  on  inversement  on  changera  de  repere  interm^iaire  pour  accroUre  le 
trafic. 

En  tons  cas,  la  fr4qnentation  de  la  ligne  en  qiiantit.6  d'objets  transport's  et  en  parcours  moyen 
sera  donn^  directement  ou  sous  forme  de  recette  d  transformer  au  besoin.  Comme  exemple, 
citons  r^tude  de  divers  projets  d'une  partie  de  la  ligne  de  Tamines-Mettet-Athus  proposes 
en  1878.  La  donn^-trafic  fut  purement  et  simplement  250  wagons  charges  de  10  tonnes  dans 
chaqae  sens  par  jour,  soit  done  3,750  tonnes  de  poids  brut  parcourant  la  ligne  &  Taller  et  au 
retour. 

La  m^thode  de  comparaison  des  difft^rents  projets  con^ue  alors  par  M.  I'ing'nieur  en  chef 
Masai,  chef  du  service  de  la  traction  A  Namur,  partit  de  cette  donnde  en  poids. 

En  1880,  une  'tude  analogue  se  r'p'tait  pour  de  nouveaux  projets  dans  la  meme  partie  du 
r^seau  projetd.  la  meme  m'thode  de  M.  Masui  fut  appliqu6e  ^  la  recherche  des  d'penses  variables 
d*exploitation  pendant  que  M.  de  Burlet,  ing'nieur  des  ponts  etchauss'es,  appliquait  k  la  meme 
recherche  lam'thode  de  M.  Baum,  produiteen  1880,  dans  les  Amtales  des  Ponts  et  Chauss^. 

Or,  pour  Tapplication  de  celle-ci,  la  donn'e  poids  fut  transform'e  en  donn'e  argent  au  moyen 
des  tarifs. 

Disons  de  suite  que  si,  dans  les  deux  m'thodes,  le  classement  des  projets  fut  trouvd  A  peu 
pres  le  meme,  comme  montant  relatif  des  d'penses  d'exploitation,  la  diffiSrence  en  argent  ne  le 
fut  certes  pas ;  car,  alors  que  la  difference  entre  le  projet  le  moins  favoris'  et  le  projet  le  plus 
^conomique  'tait,  capitalis'e.  de  11,630,175  francs  par  la  m'thode  Masui,  elle  s'^levait  t, 
18,541,637  francs  par  la  mdthodede  M.  Baum. 

On  tachera  d'expliquer  plus  loin  ce  que  Ton  doit  penser  de  cette  difference  de  r'sultats ;  mais 
on  voit  les  hearts  en  chiffres  que  peuvent  donner,  pour  le  meme  trac6,  le  meme  profil 
et  le  raeme  trafic,  des  m'thodes  difFerentcs  suivies  pour  comparer  les  d^penses  pr'sum^es 
d  exploitation. 

Enfin,  on  voit  que  les  donn^es  different  solon  le  choix  de  la  m'tbode  d  adopter  dans 
oette  comparaison. 

6^n6raut<^.s  sur  les  donn^es  et  les  demandes  du  problkme. 

Ainsi,  dans  certaines  mdthodes,  on  donne  le  profil  et  le  tracd  parfaitement  detailMs;  dans 
d^autres,  on  se  contente  de  la  rampo  moyenne  rachetant  la  difference  totale  des  niveaux,  ou  bien 
la  moyenne  des  rampes  et  la  moyenne  des  pentes,  c'est-i-dire  le  rapport  de  la  somme  des  hauteurs 
partielles  k  celle  des  longueurs  inclin^es  partielles,  ou  enfin  la  rampe  Active  derivee  de  la  charge 
pratique  des  trains. 

Pour  le  trafic,  on  part  d'une  quantity  donn^e  de  voyageurs  et  de  marchandises  doii  Ton  tire 
le  tonnage  kilometrique  brut,  ou  bien  on  introduit  directement  la  recette  prdsumee  en  formule. 
Mais  si  les  donn^es  different,  les  questions  posees  different  egalemont. 

Parfois  on  cherche  directement  la  depense  kilometrique  d'exploitation  de  la  ligne  en  projet,  ou 
bien  la  depense  des  transports. 

Souvent  on  ne  demande  qu'un  rapport  entre  la  resistance  des  trains  sur  le  chemin  donne  et  la 
r^istance  sur  palier,  pour  deduire  de  ce  rapport  les  depenses  proportionnelles  de  traction. 

D'autres,  partant  de  la  connaissance  des  depenses  de  transport  sur  une  ligne  prise  pour 
unite,  y  comparent  la  ligne  donnee  en  fonction  de  ses  rampes  et  de  ses  courbes  :  I'unite  n'est  pas 
toujours  une  ligne  t  peu  pr6s  horizontale ;  mais  parfois  ses  inclinaisons  normales  sont  de  6  milli- 
mMres  et  meme  de  10  millimetres. 
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Pour  nous,  le  cas  g^n^ral  vis4  dans  le  programme  du  Congrfe  implique  les  donn^es  et  les 
deniandes  ci-dessous  sp^cifi^es  : 

On  donne  divers  projets  d*iin  chemin  rfe  fer  r^tnissant  deiix  nUmes  points  extremes  et  passant 
par  des  arrondissements  dHermin4s. 

DONN^ES. 

Cliaque  projet  est  d^fini  : 

10  Par  son  trac^  avec  sa  longueur,  ses  courbes  d^termin^s  chacune  par  sa  situation  rtelle, 
son  rayon  et  son  d^veloppement ; 

2^  Par  son  profil  complet,  ses  rampes  et  ses  pentes  d^termindes  chacune  par  sa  situation  rdelle, 
son  inclinaison  et  son  d^veloppement; 

3°  Par  son  trafic  priisumd,  ou  tout  au  moins  par  le  trafic  en  marchandises,  c*est-&-dire  la  charge 
utile  annuelle  en  tonnes  kilom^triques. 

La  recette  impliquant  les  tarifs  doit  pouvoir  conduire  k  la  charge  kilom^trique  moyenne. 

DRMANDES. 

On  demande  pour  chaque  projet  les  d^penses  d*exploitaiion  variables  avec  les  conditions  diffi' 
rentes  de  trac4  et  de  profil  siiivani  lesquelles  est  congu  ce  projet. 

En  ce  qui  concerne  les  d^penses  de  construction,  on  donne  ^galement,  oela  va  sans  dire,  un 
devis  estimatif  complet  des  travaux  projet^. 

Le  montant  des  d^penses  variables  d*exploitation  est  n^essaire  A  la  comparaison  pour  etre 
rapprochd  des  int^rets  du  capital  engagd  dans  la  construction,  rdsultat  que  ne  fournirait  pas  un 
simple  rapport  de  resistance  ou  de  travail  m^canique  isol^. 

Du  reste,  la  mdthode  qui,  partant  des  doun4es  susdites,  arrivera  k  la  solution  complete 
demands  pourra,  plus  ou  moins  mitig6e,convenir  aux  cas  particuliers  et  restroints  ou  il  suffirait 
dune  solution  moins  complete,  moins approch^,  avec  des  donn^es  moins  d^taill^s. 

EXPOSE  DES  METHODES. 

Si  nous  n  nvions  fait  k  deux  reprises,  en  1878  et  en  1880,  application  de  la  m^thode  indiqu^ 
par  M.  Mnsui  pour  comparer,  sous  le  rapport  des  d^penses  d'exploitation,  divers  projets  pr4- 
sent^s  par  les  ing^nieurs  des  ponts  et  chaussdes,  notre  tache  aurait  pu  se  borner  A  signaler,  en 
I'analysant,  Texcellent  «  Traits  des  longueui-s  virtuelles  des  chemins  de  fer  f»,  par  M.  Ch.  Baum, 
ingdnieur  des  ponts  et  cliauss^es  de  France,  et  public  en  1880  dans  les  AnncUes  de  ce  corps 
distingue. 

Au  moins  nous  nous  aiderons  puissamment  de  ce  beau  travail  dans  la  recherche  des 
mdthodes  dc  comparaison  satisfnisant  le  mioux  d  Tenoned  des  donn^es  et  des  demandes  ci-desBUS 
definies. 

En  s'occupant  des  rampes  et  des  courbes  d'un  chemin  do  fer,  les  auteurs  ne  les  ont  pas  toujours 
considerdes  comme  oyant  une  influence  marqude  sur  les  ddpensos  d'exploitation. 

Ainsi,  M.  Baum  cite  les  experiences  dos  ingenieurs  anglais  en  1838  et  la  formule  de  Ghega, 
donnec  en  1844  pour  determiner  la  longueur  horizontale  et  rectiligne,  ou  longueur  virtuelle  de 
r6si.-tance  equivalente,  quant  au  travail  de  traction,  k  colle  de  la  ligne  projetee;  mais  il  semble 
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qu*i  cette  dpoque  on  ne  se  prdoccupait  guere  des  relations  qu'ont  trouv^es  ces  ingdnieurs  entre 
cette  sorte  de  longueur  virtuelle  et  les  dispenses  d'exploitation. 

On  pourrait  s'6tonner  que,  en  1847,  dans  son  «  Trait6  des  d6penses  d'exploitation  aux  cbemins 
de  fer  »,  feu  Alph.  Belpairc,  ing^nieur  des  ponts  et  cbauss^es  de  Belgique,  ait  ^rit  qu'il  est 
inutile  de  tenir  compte  de  Taction  do  la  gravity  sur  le  total  du  travail  dynamique,  parce  que 
«  cbaque  fois  que  Taction  de  la  gravity  agit  couime  resistance  sur  un  train  montant,  elle  agit  de 
«  la  meme  quantity  exactement  sur  un  ti'ain  descendant,  et  dans  une  ann^e  le  nombre  des  trains 
«*  montants  et  des  trains  descendants  est  exactement  (Sgal  ». 

Cette  assertion  ^tait  applicable  aux  lignes  beiges  de  T^poque  qui  n  avaient  gucre  que  des  rampes 
infiftrieures  &  5  millimetres. 

Toutefois,  nous  estimons  avec  A.  Belpaire  qu*en  matiere  d*analyse  des  d^penses  d  exploitation, 
qn'il  8*agisse  de  leur  totalitti  ou  de  Tune  de  leurs  parties  importantes,  il  convient  de  d^tailler  et 
de  diss^quer  en  quelque  sorte  tout  le  m^canisme  d* exploitation,  d'isoler  sitccessivement  tons  les 
orgctnes  principaux,  d*^udier  un  d  un  ces  organes,  en  indiquant  au  juste  leur  rdle,  leur 
influence  et  en  fin  la  d^pense  moyennant  laquelle  chaque  organe  se  met  en  mouvement. 

Comme  Tautenr  ajoute  que  •«  I'application  la  plus  gdntiralement  utile  et  la  plus  fr^quente  que 
«  Ton  pourra  feire  de  ses  calculs.  sera  d'6valuer  les  r6sultats  financiers  d'un  chemin  de  fer  en 
«  prqfet  »,  ily  a  int^ret  i  connaltre  sa  m^tbode.  Nous  en  donnons  un  aper^u  (Annexe  I)  et  nous 
Y  indiquons  oil  il  faudrait  la  modifier  pour  la  mettrc  en  rapport  avec  les  pi'ogros  modernes  et  j 
tenir  compte  des  rampes  et  des  courbes. 

Nous  le  r^p^tons,  aussi  longtemps  que  dans  la  construction  on  dvita  les  cbemins  accident<^s, 
parce. que  le  <:hoix  des  lignes  et  du  toirain  le  permettait,  parce  que  la  puissance  des  macbines 
et  les  moyens  de  s^urit^  se  ressentaient  encore  de  Tcnfance  de  Tart,  on  ne  s'inquidta  gu6re  des 
inclinaisons  dans  le  calcul  de  la  ddpense  d'exploitation,  conside^rant  les  rampes  exception nelles 
oorame  exploitables  &  titre  on^reux. 

On  avait  ddbut^  par  cr^r  des  formules  de  resistance  des  trains  d  la  traction  sur  niveau, 
puis  sur  rampe  et  en  courbe.  On  les  appliqua  directement  A  revaluation  des  depenses  relatives 
d  exploitation. 

Tel  est  le  pi*ocede  tres  sommaire  indiqud,  on  1860.  par  M.  Iloeckl,  ing^nieur  bavarois. 

Son  trait  caracteristique  est  le  suivant  :  le  poids  du  train  circulant  sur  la  ligne  depend  de  la 
rampe  la  plus  forte  presentant  la  courbe  la  plus  raide,  et  par  consequent  du  coefficient  moyen  de 
resistance  de  co  train. 

R  etant  ce  coefficient  par  tonne,  la  depense  d  exploitation  par  kilometre  est  donnee,  en 
florins  bavarois,  par  la  formule  : 

D  =  3600 +210000  R; 
pour  rampe  de  10/1000  en  courbe  de  360  metres  de  rayon, 

R  =  -.L  -1-  0.01  +  0.00530  =  0.01887. 

La  resistance  du  train  sera  de  0.01887  du  poids  de  ce  train. 
Cette  formule  des  depensos  peut  se  mettre  sous  la  foi'me  : 

D  =  A  +  ?  (I,  o)  : 
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1"  Uno  somme  fixe  A; 

2**  Une  fonction  de  la  rampe  et  do  la  courbe  ^  (t,  p). 

Si  raiitoiir.  an  lion  de  n^gliger  la  donn^o-trafic,  Tavait  introdnite  dans  la  fomriule,  il  aiirait^t^ 
amend  A  nne  forme  plus  g4n(iralement  admise  pour  les.  mdthodos  approximatives.  Nous  en  avons  un 
dos  meilleurs  exemples  dans  I'oxpression  de  la  d^pense  par  tonne  de  poids  brut,  donn^  par 
M.  Amiot,  ingdnieur  de  la  Compagnie  Paris- Lyon-M6diterran6e : 


I 
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X,  prix  de  revient  en  centimes  de  la  tonne  kilom^trique, 

/*,  tonnage  kilom6trique  diurne. 

f ,  rampe  fictive  moyenne. 

«  On  Tobtient  en  calculant  la  rampe  fictive  correspondant  A  chaque  section  de  charge  dans 
chaquo  sons  et  en  prenaflt  la  moyenne.  » 

On  y  retrouve  done  la  preoccupation  de  la  charge  et  de  la  resistance  moyenne  des  trains  comma 
dans  le  precede  Roeckl ;  et  en  plus  la  ^onn6e-trafic  r 

X=A+?(rt+?(«)  +  ?(.-.n: 

1®  line  somme  fixe  A ; 

2°  Une  fonction  du  trafic  ^  if) ; 

3®  Une  fonction  des  rampes  et  des  courbcs  traduites  en  rampe  fictive  y  (t) ; 

4^  Une  fonction  dn  trafic  et  des  rampes  fictives  »  (t,  /*). 

L'application  do  cette  formule  implique  done  une  recherche  pr^alable  de  la  rampe  fictive,  en 
considerant  Ics  elements  du  profil  et  du  tracd  sur  la  section  envisagde,  en  tenant  compte  de  la 
puissance  des  locomotives  et  en  faisant  intervenir  la  vitesse  acquise  pour  determiner  la  charge  des 
trains. 

La  rampe  fictive  difl^re  pour  les trains  de  voyageurs  et  les  trains  de  marchandises  (*). 

Mais  continuons  Texpose  des  methodes. 

La  resistance  A  la  traction,  en  y  impliquant  la  part  de  resistance  de  la  machine  et  du  tender, 
conduit  A  la  notion  correlative  de  longueur  mrtuelle  de  la  section  relative  d,  la  resistance,  on 
d'nno  autre  longueur  virtuello  relative  au  travail  mecanique,  de  sorte  que  pourTunite  de  longueur 
cclle-ci  a  I'autre  pour  symbole. 

Dans  cot  ordre  d'idees,  M.  Baum  a  cree  unemethode  decalculde  la  longueur  virtaelle  relative 
au  travail  mecanique  que  nous  prenons  comme  type. 

11  la  definit  ainsi  : 

La  longueur  virtuelh  relative  au  travail  mecanique  d*une  ligne  de  chemin  de  fer  AB  en 
rampe  et  en  conrhc  est  la  longueur  dhtne  ligne  id^ah  horizontale  et  rectiligne,  sur  laqueJle  le 
trarnil  d  (hh^ehpprr  (t  tigalit*}  de  vitesse  est  le  nicme  que  sur  la  ligne  AB,  pour  le  transport  d*une 
tonne  dc  poids  brut. 

II  on  deduit  lo  coofficiont  virtuel  de  travail  mecanique  moyen,  en  divisant  la  longueur  virtuelle 
do  tnivnil  iij(VMuif|uopar  la  longueur  reoUo. 

Nous  {\im\\(^\\A[\nnr.xe  11)  un  resume  de  sa  metliodo,  qui  conduit  4  une  valeur  tr6s  approchee 
de  ootto  lonp:u<»ur  ot  de  co  coefficient  virtuols. 

kV   ToiV  #f  Mi<ilr>riV/  dei  chtnntm  de  fer  (I.  II,  p.  Olt),  par  CorriiR. 
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Nous  y  exposons  ensuite  sofhmairement  I'usage  qn'il  fait  do  ce  coefficient  dans  la  determination 
de  la  d^pense  d'exploitation.  On  voit  qu'il  arrive  d  des  expressions  de  la  forme  : 

D  =  A  -h  y  (R)  +  ^  (R,  C,). 

ou  D  est  la  d^pense  d*exploitation,  soit  par  tonne  kilom^trique,  soit  par  kiloraHre  de  ligne, 

R,  la  recette, 

Cr,  le  coefficient  virtuel. 

On  a  done  : 

1®  Une  somme  fixe  A  ; 

2*  Une  fonction  de  la  recette,  ind^pendanto  du  coefficient  virtuel,  f  (R). 

3®  Une  fonction  de  la  recett^e  et  du  coefficient  virtuel,  ?  (R,  Cy). 

Nous  ferons  de  suite  ici  cette  remarque,  c'est  que  la  longueur  virtuelle  conduisant  au  coef- 
ficient virtuel  de  resistance  moyenne  d'une  ligne  s'dtablit  en  tenant  compte  de  chaque  rampe,  de 
chaque  pente  en  inclinaison  et  en  longueur,  et  de  chaque  courbe  en  rayon  et  en  d^veloppement, 
sans  tenir  compte  de  leur  emplacement  relatif. 

A  raoins  que  Ton  abrege  le  proc^de  au  prix  de  la  rigueur,  par  Tusage  de  la  moyenne  des 
rampes  et  de  celle  des  pentes,  il  n'est  guere  sommaire,  surtout  si  Ton  n'a  pas  recours  aux  tableaux 
des  valeurs  des  coefficients  a  et  ^  que  M.  Baum  sest  donn6  la  peine  de  dresser.  Si  Ton  determine 
ensuite  au  moyen  d'une  simple  formule  la  depense  kilometrique  moyenne  d'exploitation,  eri  fonc- 
tion du  coefficient  virtuel  ainsi  trouve,  pour  toute  la  ligne,  on  aura  fait,  en  somme,  un  calcul  A 
peu  pres  inverse  de  celui  qui  consistorait  A  d<Herminer  pour  chaque  rampe  et  en  proportion  de  sa 
longueur  la  depense  d'exploitation  fournie  par  une  formule  plus  ou  moins  complete,  c'est-i-dire 
une  formule  de  la  ddpenso  kilometriquc  tenant  compte  des  elements  fixes  et  des  elements  variables 
avec  la  rampe,  la  courbe  et  le  trafic. 

Rien  ne  s'oppose  k  ce  que  Ton  fasse  dans  co  sens  I'usage  de  la  formule  de  M.  de  Freycinet 
(Antxexe  III),  k  part  la  complication  et  la  longueur  de  cette  application  detaillee. 

II  serait  du  reste  entendu  que  le  nombre  n  de  locomotives-kilometre  necessaires  annuellement 
se  determinerait  par  des  considerations  generales,  sur  le  service  de  traction  de  la  ligne  entiore 
envisagee  au  point  de  vue  de  ses  rampes,  de  ses  courbes  et  de  leur  emplacement  relatif. 

C'est  ce  dernier  principe  que  nous  retrouvej'ons  dans  la  methode  de  M.  Masui  exposee  plus 
loin. 

Si,  au  contraire,  dans  I'application  de  la  formule  de  M.  de  Freycinet,  les  donnees  h  (incli- 
naison) et  H  (hauteur  totale)  sont  considerees  comme  appartenant  A  la  ligne  entiere,  elles  y 
jouent  le  meme  r6le  que  la  rampe  moyenne  dans  la  formule  de  M.  de  Szab6  (Annexe  IV)  ou  que 
la  longueur  et  la  hauteur  totales  des  sections  nuisibles  dans  la  formule  de  M.  Launhardt. 
(Annexe  V.) 

M.  Launhardt  tient  compte  des  pentes  de  nulle  traction  dont  la  longueur  rentre  dans  celle  que 
comporte  le  symbole  /<,  representant  la  longueur  des  sections  sans  influence. 

Lemploi  du  coefficient  de  traction  Z  variant  avec  la  rampe  fondamentale,  implique  la  charge 
maximum  obtenue  en  ntilis;mt  reff*ort  tangentiel  excrce  par  les  roues  motrices. 

Z=-  sL, 

L  etant  le  poids  de  la  locomotive. 

Remarquons  que  cette  "  rampe  fondamentale  est,  en  general,  la  plus  forte  d'une  ligne,  k  moins 
«  qu'elle  ne  puisse  etre  franchie  par  elan  •. 
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La  pente  de  nuUe  traction  et  la  preoccupation  de  la  charge  pratique  du  train  en  fonction  de  la 
puissance  des  machines  et  de  la  meilleure  utilisation  possible  de  cette  puissance  se  retrouvent 
^galomcnt  dans  la  m(5thode  de  M.  Masui,  dont  nous  donnons  ci-apres  les  traits  caract^ristiques. 

A.  — a)  Les  denudes  requises  comprennent  toutes  celles  que  nous  avons  ^num^r^es  comme 
n^cessaires  ^  une  mdthode  complete  d'6valuation  des  d^penses  d'exploitation. 

b)  La  question  pos^e  est  la  suivante  :  rapprocher  du  capital-construction  celui  dont  la 
d^pense  d'fexploitation  reprt^sente  les  int^ret  anpuels  d  4  p.  c.  Comme  les  differences  entre  les 
sommes  ainsi  ti'ouvi^s  sont  les  seuls  r^sultats  utiles,  il  s  ensuit  que  les  frats  annuels  variables  de 
traction,  de  freinage  et  de  matMel  pour  la  ligne  entidre  constituent  Tobjet  de  la  recherche 
dans  cette  m^thode. 

c)  he  trafic  diurne  est  donn^  en  tonnes  marchandises  parcourant  la  ligne  entiore.  ou  le  tonnage 
kilom^trique  utile. 

d)  Les  unites  essentielles  k  4tablir  d'abord  comme  points  de  depart  sont  : 
lo  Les  trains-kilometre  en  nombre  et  en  poids; 

2®  Les  locomotives-kilometre  en  nombre ; 
3®  Le  travail  dynamique  en  kilogrammetres. 

e)  Dans  le  principe,  M.  Masui  s*etait  pr^occup^  des  frais  variables  d'entrctien  de  la  voio;  mais 
comme  il  n'a  pas  6t6  possible  d  obtenir  des  chiffi'es  positife  concernant  le  rapport  qui  lie  les  frais 
d  entretien  et  I'usure  des  rails  k  I'inclinaison,  il  s'cst  contents  d  admettre  un  montant  de  frais 
d  entretien  fixe  par  kilometre,  en  le  puisant  toutefois  dans  Toxploitation  de  lignes  similaires  k 
celles  des  projets  prAsent^s. 

B,  —  Passons  maintenant  k  la  determination  des  unites  essentielles  et  des  unitds  secondaires 
qui  en  dcirivent. 

Un  point  capital  de  la  m^thode  de  M.  Masui  consiste  k  imaginer  d*abord  pour  le  transport  des 
marchandises  donn^es  une  exploitation  pttrfaite,  ou  les  wagons  sont  charges  au  maximum,  et  les 
locomotives  remorquent  la  charge  maximum,  le  nombre  de  trains  dtant  un  minimum;  ensuite, 
des  coefficients  pmtiques  puisds  dans  la  statistique  multiplient  les  premiei's  rdsultats  th^o- 
riquos. 

1®  Trains-hilomdtre  en  nombre  et  en  poids ;  ils  conduisent  aux  unites  secondaires  :  noYtfibre  de 
chefs'f/ardes  et  gavdes-kilomHre,  nombre  de  serre-freins-kilomHre. 

Le  nombre  de  trains-kilometre  se  trouve  en  determinant  d'abord  le  poids  brut  remorque  par 
jour,  en  admettanl  la  chai'ge  complete  des  wagons.  11  suffit  de  multiplier  par  3  le  nombre  de 
wagons  necessaires  au  transport  des  tonnes  utiles  pour  avoir  le  trafic  en  unites  de  5  tonnes 
parcourant  la  ligne  en  un  jour.  On  fractionne  le  profil  en  sections  de  charges  avec  des  vitesses 
determinees  selon  les  regies  du  service  de  la  traction.  Connaissant  les  localites  designees  comme 
favorables  k  Tinstallation  des  dep6ts  et  des  gares  de  manoeuvres,  on  arrive  aisement  k  determiner, 
lecas  echeant,  les  rampos  A  franchir  en  double  traction;  si  Ton  trouve  meme  qu'il  y  aitinteret  k 
creer  des  postes  d'alloge  supplementaires,  I'appreciation  de  la  depense  en  est  facile  en  se  rappor- 
tant  k  retablissomcnt  des  depots  existants. 

Le  cboix  du  remorquenr  k  6  roues  ou  k  8  roues  accouplees  n'etait  pas  indifferent;  par  exerople, 
si,sur  une  section,  la  machine  k  6  roues  pent  remorqucr  90  unites,  et  sur  la  suivante  42  seulement, 
la  double  traction  ne  suffiia  pas  avec  une  machine  k  G  roues,  on  emploiora  une  locomotive  k 
8  roues  et  une  autre  k  6  roues.  Ce  detail  navait  d'importance  que  pour  arriver  A  une  exactitude 
extremement  rigoureuse  dans  un  service  suppose  parfait. 
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Cetle  organisation  iddale  du  service  dela  traction  conduit  a  iin  nombre  de  trains  minimum  et 
de  14  au  nombre  de  chefs-gardes,  gardes,  et,  en  tenant  compte  des  accidents  du  profii,  au  nombre 
de  seiTe-freins-kilomdtre  et  au  nombre  de  kilometres  parcourus  H  contre-vapeur  ; 

29  ZjOcomotweS'kilomdtre.  —  Ce  nombre  se  d^duit  immddiatement  de  celui  des  trains  en 
simple  ou  en  double  traction,  de  leur  parcours  et  de  celui  des  alleges.  II  fait  connaltre  imm^dia- 
tement  le  nombre  de  machinistes,  de  chauffeurs  et  de  manceuvres  employes  aux  allu mages  et  au 
nettoyage  des  tubes  et  des  grilles,  le  nombre  d'allumages,  la  quantity  d'huile,  de  graisse  et  la 
part  de  la  consommation  de  charbon  variant  avec  le  simple  parcours  et  la  dur(ie  du  service,  et 
enfin  la  part  des  frais  ^entretien  des  locomotives  affe^rentes  au  parcours  ; 

3**  Travail  dynamique.  —  Cost  le  travail  resistant  total  calculi  s^pardment  pour  les  wagons 
et  les  machines  au  moyen  des  coefficients  de  r^istance  usuels,  en  ajoutant  1  kilogramme  par 
millimetre  de  rampe  et  par  tonne,  et  en  ddduisant  la  resistance  des  courbes  de  la  formule  : 

770 
R  =  rayon  en  metres. 

On  avaitemployd  en  1880  les  coefficients  de  resistance  snivants  : 

r  =  1.65  +  0.05  V 

pour  les  wagons ; 

10^-24  pour  les  locomotives  4  6  roues  coupl4es. 

13^-06  pour  les  locomotives  k  8  roues  coupl6es  (ces  coefficients  ont  vieilli). 

On  obtient  ainsi  un  nombre  total  de  kilogrammHres  qui  pennet  de  determiner  la  consommation 
de  combustible,  la  part  d'entretien  des  locomotives  et  la  quantity  d'eau  vapoi'isde  variant  comme 
le  travail  des  locomotives. 

Apr^  avoir  ainsi  forme  les  tableaux  de  ces  nombres  d'unites  secondaires  d'une  exploitation 
ideale,  la  plupart  d'entre  elles  sont  multipliees  par  des  coefficients  puises  dans  le  service 
joumalier ;  ainsi,  &  tel  nombre  theorique  de  locomotives  ou  do  macliinistes  et  de  chauffeurs  pour 
le  ser^'ice  des  trains  sur  la  route,  correspond  en  service  courant  un  nombre  33  p.  c.  plus  eleve  de 
locomotives  et  de  pei*sonnel,  i^  cause  des  lavages,  repos,  maladies,  reserve,  reparations,  etc. 

C.  —  (Test  alors  seulement  qu'on  applique  les  coefficients  pecuniaires  qui  doivent  multiplier 
respectivement  chaque  unite  secondaire  correspondante.  II  y  a  lieu  de  faire  ici  une  importante 
remarque  concemant  les  conditions  variables  du  marche  des  matieres  de  consommation  et  du 
taux  dessalaires.  Dans  les  applications  de  la  methode  faites  en  1878  et  en  1880,  on  a  attiibue  4 
des  unites  identiques  de  travail  d^exploitation  des  prix  de  revient  differents,  notnmment  pour  la 
houille. 

Ainsi  done,  apres  avoir  etabli  les  differentes  bases  d'organisation  du  service  de  traction  et 
determine  la  plupart  des  elements  en  quantite,  apres  en  avoir  ensuite  fixe  le  cout  annuel  en 
supposant  le  trafic  r6gulier  et  constant,  on  est  encore  loin  de  la  realite  constatee  dans  le  service 
ordinaire;  dabord,  le  tiafic  ne  se  presente  pas  tous  les  jours  de  I'annee  avec  une  regularite 
mathematique,  et  il  faut  cependant  etre  pret  k  toute  eventualite.  Ainsi,  le  nombre  de  trains  en 
service  courant  et  d.  charges  incompletes  est  encore  accru  de  trains  spdciaux  :  le  degagement  des 
gares,  lassurance  centre  les  retards,  les  exigences  du  commerce  rendent  parfois  vains  tous  les 
efforts  qui  tendent  d  completer  les  charges.  Aussi  la  depense  variable  trouvee  pour  chacun  des 
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prqjets  pr^sent^s  sera-t-elle  globalement  multipli^e  par  un  coefficient  tout  empirique  pour  etre 
port^e  &  son  taux  rdel. 

Ce  coefficient  se  puise  dans  les  r^siUtats  d*exploitatlon  de  lignes  connues,  compares  4  ceux 
d'une  exploitation  hypotb^tiquement  th^orique  des  memes  lignes. 

On  aura  done  fixd  d^finitivement  les  frais  annuels  d'exploit^tion  susceptibles  de  varier  avec  les 
conditions  de  profil  et  de  tracd  des  difT^reuts  projets  de  chemins  de  fer. 

II  reste  A  capitaliser  chaque  somme  et  4  y  ajouter  le  prix  d^achat  des  locomotives,  dont  le  nombre 
varie  d'un  projet  4  I'autre. 

Telle  est  la  m^tbode  de  M.  Masui. 

11  serait  oiseux  d'essayer  de  la  r^duire  en  une  ou  en  plusieurs  formules.  Dans  un  but  de  simpli- 
fication, on  risquerait  de  d^roger  aux  principes  de  la  m^tbode  :  separation  absolue  des  diffiSrentes 
unites  de  travail  d'exploitation  d'avec  les  coefficients  pdcuniaires  qui  les  doivent  aflfecter;  utili- 
sation proportionnelle  de  la  puissance  des  locomotives  de  diff6rents  types ;  organisation  rationnellc 
et  iddale  du  service  de  traction  mis  ensuite  au  niveau  de  la  pratique  courante  par  analogie  avec 
Texploitation  de  lignes  connues. 

Enfin,  cette  derniere  pbase  de  I'application  de  la  m^tbode  serait  superfine,  si  Ton  se  contentait 
de  rechercber  de  simples  rapports  entre  les  frais  variables  d'exploitation  de  plusieurs  projets,  au 
lieu  de  la  d^pense  absolue. 

II  nous  paralt  inutile  d'ajouter,  en  guise  de  citations,  soit  des  foimules  d*application  rapide  ne 
lemportant  pas  en  simplicity  et  en  exactitude  sur  celles  que  nous  donnons  comme  types,  soit  des 
precedes  aussi  complets  que  ceux  que  nous  avons  exposes  comme  tels,  mais  qui  n*observent  pas 
le  principe  de  la  separation  absolue  des  travaux  el^mentaires  d'exploitation  et  de  la  d^pense 
par  unite  elementaire  ainsi  s^par^e,  conditions  d'tme  methode  4  la  fois  rigoureuse  et  gen^rale. 


DISCUSSION  DES  METHODES. 

Nous  nous  sommes  demands  quel  but  pouvait  poursuivre  la  comparaison  des  metbodes  formulees 
&  des  epoques  et  dans  des  pays  differents,  bas6es  sui*  des  donnees  plus  ou  moins  larges,  ou  res- 
treintes,  ou  detaillees,  crepes  dans  des  intentions  di verses. 

En  nous  ref^rant  i  la  question  du  programme  du  Congies,  nous  nous  croyons  autorisd  k 
supposer,  au  cbeniin  de  fer  en  projet,  une  longueur,  une  importance  quelconques. 

11  pourra  done  arriver  qu'il  ne  s'agisse  que  dune  variantc  d'un  meme  projet  A  I'etude,  comme 
cela  se  pr^sente  souvent  au  cours  du  leve. 

Si  le  cout  de  construction  de  cette  section  est  juge  devoir  varier  avec  la  direction  a  suivre,  les 
frais  de  transport  presumes  peuvent  influencer  la  decision  4  prendre. 

II  est  fastidieux,  dans  un  cas  de  Tespece,  de  soumettre  ces  sortes  d'avant-projets  partiels  au 
service  du  materiel  et  de  hi  traction,  surtout  sil  appartient,  comme  en  Belgique,  A  une  adminis- 
tration distincte  de  celle  que  I'Etat  charge  des  projets  de  construction. 

On  preferera  recourir  alors  k  une  m6thodo  rapide,  A  une  fonnule  simple. 

Au  contraire,  lorsquo  les  divers  projets  du  chemin  de  fer  sunt  conjplets  comme  prolll  et  trace, 
la  methode  de  comparaison  sous  le  rapport  des  depenses  d'exploitation  devra  i\  sun  tour  etre  com- 
plete et  exacte,  tenir  compto  do  toutes  los  donnees  possibles,  soit  en  ce  qui  concerne  les  gares  de 
formation,  les  postes  d'allege,  soit  en  co  qui  regarde  le  trade  presume,  la  puissance  des  moteurs 
et  les  regies  de  I'exploitation  la  mieux  organisec. 
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MHhodes  eapdditives,  —  Lorsqu'il  y  aura  lieu  de  recourir  4  une  m^thode  exp^ditive  pour 
choisir  une  yariante  d*avant-projet,  on  attachera  quelque  importance  &  la  facility  de  se  procurer 
les  donn^es  sirictement  n^essaires,  par  exemple,  la  hauteur  totale  rachet^e  par  une  rampe  et  sa 
longueur,  ainsi  que  la  recette  ou  le  tonnage  kilomcStrique.  II  va  de  soi  qu*une  m^thode  analogue 
4  eelle  de  M.  Baum  ou  &  celle  de  M.  Amiot  conviendra  en  Toccurrence.  La  rampe  fictive  t 
qui  entre  dans  la  formulo  de  la  Compagnie  P.-L.-M.  est  dans  notre  hjpothese  la  rampe 
x^telle,  k  moins  d*etre  trop  courte  et  do  pouvoir  etre  franchie  par  ^ian,  grace  d  celle  qui  la 
precede. 

A  ce  cas  particulier  pent  convenir  ^galement  un  proc<^d6  d'appr^ciation  dont  nous  n'avons  pas 
encore  p&rld  et  qui  est  susceptible  de  rendre  quelque  service 4 1'auleur  dun  projet,  suilout  d*une 
ligne  de  second  ordre;  il  sagit  de  la  solution  d'un  probleme  pos4  par  M.  Gerhardt,  ing^nieur  de 
la  traction  de  la  Compagnie  de  TEst  ('). 

II  suppose  que  Ton  s*est  ddcid^  par  des  considerations  quelconques  a  adopter  un profillimile 
en  1  millimetres  de  rampe.  Cependant  s'il  est  preferable,  vu  les  provisions  financidres,  d'eviter 
de  grands  deblais  ou  un  tunnel,  pour  fi-anchir  un  falte,  et  qu  on  puisse  y  parvenir  au  moyen 
d*une  rampe  I  >  i,  sans  augmenter  la  depense  d'exploitation,  on  domande  quelle  sora  la 
rampe  I,  telle  qu'elle  soit  franchie  avec  elan  avec  la  charge  et  la  vitesse  repondant  au  profil-type 
de  Tampe  t. 

Voici  un  exemple  : 

Sur  un  cbemin  d*mteret  local,  qu*on  voudrait  construire  k  Tinclinaison  generale  de  13  milli- 
metres, se  presente  un  accident  de  terrain  oil  Ton  executerait  &  bon  compte  un  chemin  en 
rampe  1  >  13.  Quel  est  le  maximum  de  I'inclinaison  1  et  quelle  est  sa  longueur?  En  outre,  pour 
conserver  au  train,  avec  la  charge  normale  du  profil-type  13,  la  vitesse  de  15  kilometres  a 
Fbeure,  quelle  est  la  rampe  qui  permet  d  attoindro  avec  ladlte  charge  une  vitesse  de  30  kilo- 
metres, nteessaire  k  franchir  la  rampe  1  pour  ne  pas  descendre  en  dcssous  de  15  kilometres 
4  I'heureau  sommet !  Quelle  est  la  rampe,  au  pied>  oil  Ton  pent  maintonir  avec  ladite  charge  la 
vitesse  de30? 

Le  croquis  ci-dessous  repond  k  ces  questions  r6solues  par  la  theorie  de  forces  vives. 
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II  faut  600  metres  de  rampes  de  6  millimetres  pour  que  le  train  charge  do  260  tonnes  ^en  ete) 
puisse  atteindre  la  vitesse  de  30  kilometres,  7™'»9  pour  la  maintenii*  constamnieut,  et720  metres 

(1)  Rente  giniraU  des  chemins  de  fer,  188L 
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de  rampo  de  19  millimotres  pour  que  la  vitesse  soit  desccndue  &•  15  kilometros  au  sommet. 

V 

Siise  pr<Jsente  une  courbe,  sa  resistance  est  calcul6e  ^r  la  formiile  C  =  1000  — ^  «  ©t 

transfcrm^e  en  rampe ;  n  =  nombro  de  wagons. 

Par  certaines  considerations,  M.  Gerhardt  transforme,  poui'  les  besoins  du  probleme,  cette 
formule  en  une  autre  : 

C  =  150.000  -^.. 

Mais,  dans  des  projets  de  iignes  d*int4ret  general,  cet  ing^nieux  expedient  ne  serait  guere  en 
situation. 

Au  surplus,  dans  certaines  administrations,  on  n'admet  pas  le  recours  &  la  force  vive 
acquise,  pour  fixer  la  charge  des  trains,  par  crainte  darret  force  au  pied  de  la  forte  rampe. 
Dans  retude  du  profil  d'une  ligne  de  premier  ordre,  Tapplication  de  ce  piincipe  menagera  en 
tous  cas  Tavenir. 

MModes  compiles.  —  Cette  preoccupation  de  la  charge,  de  la  vitesse  des  trains  et  de  la 
puissance  des  moteurs  est  le  fond  du  probleme. 

II  ne  paralt  pas  avoir  ete  envisage  du  meme  point  de  vue  par  ces  differents  auteurs. 

Malgre  relegante  simplicite  de  la  metbode  de  M.  Baum,  en  tant  qu*application,  noiis  ne 
pensons  pas  quon  puisse  la  considerer  autrement  que  comme  une  methode  approximative,  ainsi 
que  son  auteur  le  fait  d'ailleurs  lui-meme. 

La  maniere  de  trouver  le  coefficient  a  pour  cliaque  section  a  dej&  fait  I'objet  de  diverses 
remarques  au  cours  de  I'expose.  (Annexe  II.) 

Ajoutons  qu'en  fait  de  resistance  mecanique,  ladoption  de  la  pente  de  nulle  traction,  ou  le 
train  descend  sans  travail  de  la  vapeur,  est  traitee  avec  une  certaino  rigueur  par  M.  Baum.  Bile 
est  cependant  admise  par  d  autres,  M.  Launhardt,  par  exemple.  Ce  nest  pas  k  dire  qu^elle  soit  la 
pente  de  nullo  depense,  et  nous  nous  bornons  k  signaler  cette  confusion  de  deux  choses  si 
distinctes. 

La  longueur  de  la  ligne  figurant  dans  les  formules  de  M.  de  Freycinet  (Amiexe  III)  et 
de  M.  Launhardt  [Annexe  V)  permet  de  tenir  compte  de  la  depense  sur  les  pentes  surtout  si, 
comme  le  premier  de  ces  ingenieurs,  on  defalque  en  outre  une  partie  de  depenses  en 
pente. 

Nous  avons  fait  egalement  dans  TExpose  (Annexe  II)  une  observation  au  snjet  de 
Tadherence  qui,  dans  plusieurs  formules,  colles  de  M.  Baum  ct  de  M.  Culmann,  est 
consideree  comme  mesurant  la  puissance  necessaire  au  transport  de  la  charge.  C'est  encore 
une  erreur. 

L'effort  statique  senl  est  en  jeu  dans  la  consideration  do  I'adherence,  et,  pour  un  meme 
poids  adherent  necessaire,  une  puissance  considerablement  plus  grande  pent  etre  developpee 
par  le  moteur ;  ce  n'est  pas  dire  que  Ton  reste  maitre  de  la  vitesse  :  elle  est  limitee  par  la 
puissance  de  vaporisation. 

Au  chemin  de  fer  du  Midi,  on  avait  admis  que  la  vaporisation  par  metre  carre  de  surface  de 
cbaufie  serait  de  40  kilogrammes  par  heure,  et  on  regla  sur  ce  chiffre  les  poids  et  les  vitesses, 
sans  autre  souci  de  ladherence  que  de  la  tenir  aii-dessous  du  maximum;  ce  maximum  est 
d'ailleurs  un  chiffre  dont  on  ne  peut  (aire  £i  volonte  une  variable,  ainsi  qu*on  I'a  vu.  [Annexe  II.) 
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La  puissance  de  vaporisation  domine  Cellenoent  tout  le  service  de  la  traction,  que  nous  avons  vu 
rtcerament  ici  une  locomotive  A  6  roues  accoupl^es,  d'un  type  nouveau,  restant  dans  les  limites  de 
poids  autoris^es  par  la  voie  pour  3  essieux,  fournir  cependant  un  travail  presque  double  de  celui 
qneVancien  type  produisait  par  heure. 

IIestint4ressant  de  connaltre  ce  que  Ton  pourra  gagner  en  fait  d'accroissement  pratique  des 
rampes  par  celui  de  la  puissance. 

Nous  donncrons  done  un  r^sultat  d'ossais  faits  sur  les  deux  types  do  machines  dont  nous  venons 
de  parlei'. 

TYPE  25.  TYPE  29. 

Nouveau  tyi>e. 

Longueur  du  corps  cylindrique 3.460  3.467 

Diametre 1.40  1.30 

Surfiice  de  grille 5.02  2.90 

Nombre  de  tubes 251  226 

Longueur 3.51  3.51 

Timbre  de  la  cbaudiere 10  9 

Sur[iM»  de  chauffage  du  foyer 11.3310  10.9200 

-  —         dans  les  conduites 109.3550  98.4630 

-  —         totale 120.6860  109.3830 

Poids  en  ordre  de  maixihe 43.900  35.800 

Diametre  des  6  roues  coupl^es 1.30  1.30 

—      des  cylindres .  0.50  0.45 

Course  des  pistons.               0.60  0.60 

Coosommation  de  cbarbon  par  heure  ot  par  m'^  de  surface  de  grille     .  300  260 

Vaporisation  par  heure  et  par  metre  carr4  de  surface  de  chauflfe.     .     .  94  39 

Vitesse  sur  rampe  de  16™™  avec  chaige  remorqu4e  de  230  tonnes  .     .  30  18 

M.  Masui,  qui  a,  cette  annde,  mis  en  service  la  premiere  locomotive  du  type  25,  constate  en 
outre  que  cette  machine  a  march6  &  des  vitesses  de  35  et  de  48  kilometres,  avec  des  charges 
respectives  de  230  et  de  144  tonnes,  sur  la  rampe  continue  de  16  millimetres;  il  ajoute  que  les 
rapports  : 

11342 


12988 


=  0.873 


et    r^  =  0.729 
48 

montrent  que  la  vitesse  croit  dans  une  proportion  plus  forte  que  la  vaporisation.  Dans  les  limites 
du  service  ordinaire,  il  consid^rerait  ccUe-ci  comme  constante. 

Enfin,  on  a  4galement  trouv6  que  I'ancien  typo  29  dtait  susceptible  d'un  maximum  d'effoii; 
statique  de  5,680  kilogrammes  avec  une  charge  de  230  tonnes,  rampe  de  16  millimetres  k  la 
vitesse  de  15  kilometres  en  ddveloppant  380  chevaux,  et  qiie  pour  doubkr  cette  vitesse,  la  rampe 
descendait  k  ll'»™7,  I'effort  statiquo  &  4,660  kilogrammes,  la  force  en  cheVaux  s'^levant  & 
518  chevaux,  &  30  kilometres  &  I'heure  avec  la  meme  charge  de  230  tonnes. 

11 


II 

18 

Or,  si  Ton  tient,  au  contraire,  &  atteindre  cette  vitesse  de  30  kilometres  en  maintenant  la  charge 
de  230  tonnes  sur  une  ligne  en  projet,  on  se  demande  quelle  determination  on  prendra  quant  4 
la  rampe  &  adopter,  sachant  que  la  locomotive  du  type  29  exige,  dans  ce  but,  un  maximum 
d'inclinaison  de  1 1™'"?  et  le  type  25  un  maximum  de  16  millimetres. 

II  est  done  dangereux,  en  cherchant  une  m^thode  de  comparaison  de  divers  projets  ou  en  dta- 
blissant  une  formule  &  cette  fin,  de  s'arreter  A  un  type  de  machine  dbnnci  ou  de  s'en  rapporter  k  un 
coefficient  fixe  d'adh^rence. 

M.  Launhardt,  au  contraire,  en  introduisant  dans  sa  formule  un  coefficient  de  traction  mis  en 
Evidence  z,  sauvegarde  toute  influence  du  progros. 

M.  de  Freycinet  nest  pas  moins  correct  en  d^gageant  lo  nombre  n  de  locomotives  n^cessaires 
et  leur  poids  rdel  :r. 

Dans  la  formule  de  M.  de  Szab6,  on  rctrouve  implicitement  cette  latitude  dans  la  determination 
du  poids  brut  de  train  remorqu6  et  de  celui  do  la  machine. 

Mais  ies  coefficients  num^riques  de  la  formule  ne  la  rendent  vraie  que  dans  des  limites 
restreintes,  inconvenient  qu*elle  partage  avec  celle  de  M.  Amiot. 

Cette  derniere,  toutefois,  par  Ies  termes  qui  sont  fonction  de  la  rampe  fictive,  tient  compte  de 
V emplacement  de  la  rampe  d'une  maniere  plus  explicite  encore  que  Ies  trois  pr^cedentes. 

II  ne  s  agit  pas,  dans  notre  pens^e,  de  pouvoir  la  franchir  par  elan  si  elle  est  relativement  bien 
situee,  mais  de  savoir  par  cette  situation  quelle  sera  son  influence  sur  Torganisation  du  sei-vice, 
com  me  nous  Tavons  expose  k  propos  de  la  methode  de  M.  Masui,  et  sur  la  creation  des  dep6ts  et 
des  postes  d'alldge. 

Les  inethodes  dans  lesquelles  Ies  auteurs  ne  se  sont  pas  preoccupes  de  ce  point  important  soront 
rangees,  d  notre  avis,  dans  la  categorie  des  methodes  approximatives. 

Kn  voici  une  pieuvo  directe  :  les  deux  pi'ojets  du  meme  embranchement,  ci-dessous  decrits,  ont 
la  meme  longueur  en  rachetant  des  differences  de  niveau  egales  : 

A.  —  Longueur  :  6,000  mitres, 

Inclinaisons  :  1°  rampe  de  16  miliimoti-es  sur  2,000  metres; 
2°  pente  de  8  millimetres  sur  4,000  metres. 

B.  —  Longueur  :  6,000  htitres. 

Inclinaisons  :  1°  rampe  de  10'""'7sur  3,000  metres; 
2«  ponte  de  10'"'"7  sur  3,000  metres; 
3*^  courbe  de  870  metres  de  rayon  sur  400  metres. 

D'apres  la  methode  de  M.  Baum,  ces  deux  profils  donnent  I'un  et  I'autre  exactement  la  meme 
longueur  virtuelle 


L  =  19078 

V 


et  par  consequent  le  meme  coefficient  virtuel 


19078 
^1^="  6000  ==^-^^- 


Or,  il  est  facile  de  voir  que  cet  embranchement  ne  pourrait  s'exploiter  aussi  economiquement 
en  adoptant  le  projet  A  qu  en  choisissant  le  projet  B. 
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Une  machine  k  6  roues  coupl^es  tralne  (k  la  Compagnie  de  i'Est)  en  16  millimeti-es  220  tonnes 
etenll  millimetres  310  tonnes. 

n  est  &  remarquer  qu'en  ralentissant  Ms  peu  dans  la  courbe,  on  ne  modifiera  pas  cette 
charge,  card*apres  M.  Gerhardt  une  courbe  de  870  metres  en  rampe  de  1 1  millimetres  6quivaut 
inoe  courbe  de  2,000  metres  en  rampe  de  3  millimetres,  k  cause  de  la  difference  des  longueurs 
detrains,  et  il  est  adopts  gdn^ralement  que  Ton  tienne  peu  de  compte  des  courbes  de  2,000  metres 
de  rayon. 

Cela  suffit  pour  d^montrer  que  les  m^thodes  ou  Ton  ne  manage  pas  I'ind^pendance  des 
tacteurs,  charge  et  nombre  des  trains  et  par  consequent  nombre  des  locomotives,  y  compris  celui 
des  alleges,  ne  conviennent  pas  k  une  comparaison  exacle  des  d^pcnses  d*exploitation  de  plusieurs 
projets. 

De  m§me  on  se  rend  compte  de  lutilit^  de  chercher  ces  facteurs  directement  en  ayant  sous  les 
jeux  le  trac4  et  le  profil  de  chacun  des  projets,  pour  appr^ier  les  divers  obstacles  que  doit 
sunnonter  le  moteur  et  pour  juger  du  meiileur  usage  k  faire  de  sa  puissance. 

Enfin,  nous  croyons  superflu  de  faire  remarquer  que  les  formules  oil  dominent  les  coefficients 
en  chiffres  ne  peuvent  guere  convenir  que  dans  des  circonstances  de  temps  et  de  lieux  detei*minds 
®t  rarement  en  dehors  du  milieu  oil  Ton  a  fix^  ces  coefficients  num4riques. 

A  fortiori  cette  remarque  s'appliquera-t-elle  aux  formules  renfermant  certains  termes  qui 
t^pr^ntent  des  sommes  d'argeiit  isol^es,  et  d  autres  qui  sont  formes  de  coefficients  multipliant 
des  expressions  trop  g^n^rales,  telles  que  les  formules  de  MM.  Baum,  Amiot,  Roeckl  et,  jusqu*&  un 
certain  point,  celle  de  M.  de  Szabo. 

Ony  trouTe  peu  ou  point  d^gag^s  les  elements  du  travail  d  exploitation  qui  devraient  etre  mis 
en  ^ridence,  pour  etre  ensuite  multipli^  respectivement  par  la  d^pense  correspondante  de  Tunit^ 
de  travail. 

M.  de  Szab6  introduit  avec  raison  le  facteur  repr^sentiint  le  prix  du  quintal  de  houille /,  car 
dans  certaines  contr^es  il  revient,  transports  aux  lieux  de  consommation,  A  50  centimes,  et  dans 
dautres  k  1  fr.  50  c.  ou  davantage  encore. 

II  lui  eut  ^t6  aisS  de  suivre  la  meme  regie  dans  r^laboration  de  tous  les  termes  de  sa 
formule. 

Ce  n*68t  done  pas  tant  des  coefficients  argent  que  des  travaux  il^mentaires  qu'il  faut  s'inquiSter 
tout  d*abord.  Les  premiers  ne  sont  destines  qii'k  mesurer  finalement  les  seconds  par  une  commune 
mesure,  TunitS  mon^taire ;  mais  i'indSpendance  et  la  distinction  individuelle  des  seconds  sont 
n^cessaires  dans  toute  m^thode,  dans  toute  formule,  si  Ton  veut  que  dans  les  applications,  I'ingS- 
nienr  puisse  tenir  un  compte  exact  des  circonstances  de  temps  et  de  lieux,  des  fluctuations  du 
march4  et  surtout  des  progres  de  la  science. 

L*id^l,  ^videmment,  serait  d'arriver  k  rSduire  I'exploitation  des  chemins  de  fer  Asa  plus  simple 
expression  et,  par  consequent,  de  pouvoir  en  apprScier  la  dSponse  d  apr^s  Tunite  commune,  inva- 
riable dans  toute  exploitation ;  nous  voulons  dire  le  kilogramme  de  combustible  briild. 

On  sait,  mais  on  oublie  toujoui-s  que  le  combustible  est  Moment  primordial  des  transports  par 
voie  fcrr^. 

Nous  nous  demandons  si  lA  n'est  peut-etre  pas  la  base  d*un  nouveau  calcul  de  dSpenses  variables 
de  la  traction  et  du  matdriel. 

M.  Masui,  dans  un  rapport  fait  sur  la  locomotive-type  25,  k  TAdministration  des  chemins  de 
far  de  l*Etat  beige,  6met  ropinion  que.  dans  les  li mites  de  la  vitesse  des  trains  de  marchaiidises, 
on  peut  considdrercomme  constante  la  puissance  de  vaporisation  par  heure. 

En  France,  sur  le  chemin  de  fer  du  Midi,  on  adopte  la  meme  regie  pratique  et  on  I'etendait 
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rneme  {&  tort  d  ailleui*s)  d  de  plus  grands  hearts  de  vitesse ;  si  la  machine  ne  travaille  pas,  sar  la 
pente  de  nulle  traction,  la  consommation  de  combustible  est  une  quantity  nunimum  fixe.  Si  la 
machine  travaille  &  plein  collier,  lecharbon  consomm^  4tant  en  proportion  de  Teau  vaporish,  elle 
brulera  une  quantity  fixe  de  charbon  par  heure. 

Sachant  done  que  pour  un  service  donn^,  celui  des  marchandises,  par  exemple,  ce  chiffra  est 
consid^r^  comme  constant  ct  que  la  charge  et  la  vitesse  sont  r6gl4es  sur  cette  base,  on  peut  arriver 
A  determiner  de  nombreuses  unit^  de  travail  proportionnelles ;  c'est  la  recherche  que  nous  nous 
permettons  de  proposer,  sans  avoir  toutefois  ni  la  pretention  ni  le  temps  d'elaborer  d^emblde  une 
m^thode  ni  une  formule  approximative. 

Au  moins  definii*ons-nous  plus  explicitement  notre  pens^e. 

Sur  une  rampe  de  1 1™™7,  une  locomotive  &  6  roues  accoupl^es  Etat  beige,  type  29,  remorque 
230  tonnes  t  la  vitesse  de  30  kilometres  &  I'heure  et  280  tonnes  A  la  vitesse  de  15  kilometres  a 
rheure ;  sur  rampe  de  16  millimetres  230  tonnes,  &  15  kilometres  4  llieure;  elle  vaporise  dans  les 
deux  cas  4,248  kilogrammes  d'eau  et  brule  608  kilogrammes  de  combustible,  dans  les  ti'ois  cas; 

Si  la  rampe  de  11™">7  precede  la  rampe  de  16  millimetres,  la  charge  complete  sera  de 
230  tonnes. 

A  la  descente  de  ces  fortes  rampes,  lallocation  est,  k  30  kilometres  &  I'heure,  de  6*^-6  par 
kilometre,  y  compris  la  consommation  du  frein  &  contre-vapeur.  (Le  nouveau  mode  de  calcul  des 
allocations  a  I'Etat  beige  est  donnd  a  YAtuiexe  VI.) 

Ainsi,  la  fretjuentation  iSiunt  suppos^c  hi  nieme  dans  les  deux  sens,  notre  locomotive  ddpensera 
par  tonne  kilometrique  remorqu6e  : 

Rampe  de  11 '""'7 O^OoS 

—     de  16  millimeti-es 0^102 

Or,  est-il  perinis  de  r^partir  par  kilogramme  de  combustible  le  montant  des  frais  d'entrotien  et 
de  reparation  des  locomotives  et  des  tenders? 

Nous  I'admettons.  En  effet  : 

1°  Rdcemment,  le  service  de  la  traction  des  chemins  de  TEtat  beige,  cberchant  une  base 
d'apprdciation  du  dcgre  d'usure  probable  des  tubes  de  locomotive,  s'est  arrets  &  la  consommation 
de  combustible ; 

2°  Si  nous  prenons  le  compte  rendu  de  la  traction  du  5*  distnct,  nous  trouvons  en  1880  que, 
par  kilogramme  de  houille  brulee,  on  a  ddpense  fr.  0.014  pour  la  reparation  et.Fentretien  du 
materiel,  y  compris  le  nettoyage.  Pour  les  voyageui-s  :  0.0131 ;  pour  les  marchandises,  service 
qui  y  domine,  0.0141,  y  compris  visite  et  nettoyage. 

Pour  tout  le  reseau,  0.0138  pour  les  voyageurs  et  les  marchandises. 

Nous  admettrons  done  pour  les  marchandises  fr,  0.0f4,  comme  depense  en  entretien  et  en 
reparation  du  materiel  par  kilogramme  de  charbon  consomme. 

Done,  si  Ton  denmnde  combien  une  tonne  kilometrique  reraorquee  absorbe  de  frais  d*entre- 
tien  et  de  reparation  des  locomotives  et  des  tenders,  nous  repondrons,  pour  un  service  pai*fait : 

En  rampe  de  ll'"™7.  moyenne  aller  et  retour,  0.014  X  0.058  =  0.000819; 

En  rampe  do  16  millimetres,  moyenne  aller  et  retour,  0.014  X  0.102  =  0.001428; 

avec  le  type  29  des  remorqueurs. 
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Ajoutons-y  done  la  d^pense  en  pei'sonnel  (machiniste  et  chauffeur) : 

Rampede  ll"™? fr.     0.00014  par  tonne  kilom^trique, 

—  de  16  millimetres 0.00019  — 

et  le  prix  du  charbon  : 

Rampe  de  1 1»"7 fr.     0.00058  par  tonne  kilom^trique, 

—  de  16  millimetres 0.00102  — 

II  Tient  : 

Rampe  de  ll™™? 0.001539  par  tonne  kilom^trique, 

—  de  16  millimetres 0.002638  — 

pour  le  serrice  de  la  remorque  du  train,  soit :  I'entretien  et  la  reparation  du  matdriel,  lo  combus- 
tible et  enfin  le  personnel  machiniste  et  chauffeur,  bien  entendu  dans  rhjpothdse  d'un  service 
parfait,  charge  des  trains  complete  pour  la  plus  forte  des  deux  rampes. 

On  pourra  meme  essajer  de  rapporter  &  cette  unit^-combustible  la  d^pense  d  entretien  des  voies, 
celle  des  freins  et  d*autres  encore  variant  avec  le  trafic  et  le  profil. 

Pour  obtenir  enfin  la  ddpense  r^lle  en  passant  du  service  parfait  k  celui  de  la  pratique  jouina- 
li^re,  il  resterait  k  intix>duire  les  coefficients  de  correction  dont  nous  avons  parl4  k  propos  de  la 
in^hodede  M.  Masui. 

Nous  n*attachons  du  reste  d'autre  importance  ti  cette  umt&-combiistible  consomm^e  que  celle  qui 
noos  paralt  r^ulter  d*une  communaut^  dc  base  de  comparaison,  non  seulement  entre  les  d^penses 
d  exploitation  de  deux  projets  d'un  meme  chemin  de  fer,  oil  le  meme  mode  et  les  memes  principes 
dexploitation  se  trouvent  appliques,  mais  encore  enti*e  deux  exploitations  de  modes  difTdrent^  oii 
dominent  des  principes  discordants. 

En  g^n^ral,  Tunit^-combustible  s^dtend  ^galement  &  toutes  les  industries,  et  jusquo  dans  les 
applications  de  I'^lectricit^  on  demande  le  rendement  en  lumidre  ou  en  force  transmise  du  kilo- 
gramme de  houille,  de  meme  que  nous  demandons  ici  le  rendement  en  tonnes-kilometre  utiles. 
Et  le  jour  viendra  peut-etre  oii  Ton  trouvera  des  moteurs  dlectriques  dont  Tadh^rence  magndtique 
s'^ldvera  A  raison  de  Teffort  k  vaincre.  et  oil  Ton  pourra,  avec  un  poids  mort  minimum,  appli- 
qiier  avec  exactitude  le  proc^d  de  M.  Baum  pour  rapporter  Tadh^rence  au  poids  remorqu4. 


CONCLUSION. 

Notre  conclusion  sera  conrte  :  ce  serait  pr^juger  les  decisions  du  Congr^s  que  de  tirer,  des 
considerations  qui  precedent,  des  arguments  condamnant  une  m^thode,  une  formule  quelconque. 
Mais  elles  nous  autorisent.  crojons-nous,  A  soumettre  une  classification  rdpondant  &  leurs 
objeu  divers  : 

L  —  Metbodes  sommaires,  celles  dont  les  donn^es  et  la  demande  sont  incompletes,  par 
oxemple,  une  i-ampe  moyenne  donnde,  un  rnppoi*t  de  d^penses  demands. 

II.  —  Methodes  completes,  oil  les  donn<5es  et  la  demande  sont  aussi  explicites  que  possible. 
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NouiIm  subdmsarons  wicora  comine  il  suit : 

1"  M6Uiodes  soinmnires ; 

a)  MSlbodes  exactes  en  dgard  am  donnfcs ; 

b)  Metbodas  approchSas  et  enp(5ditives. 

2"  Mdthodes  completes  ; 

a)  Metbodes  rigooreuKes  et  gSnflrales,  formulos  &  cocfficieiits  alg^briques  -. 

b)  Mfitbodas  d'emploi  limit*  :  coefficients  en  chiffres  d'origine  empiriqiie. 


^  .  —  Qiielles  sont  les  imiM<i  vuiinblc^  du  tiavikil  d'exploitntion  les  plus  convennbles  i  dM 
ronniiles  losti'einteR,  A  des  mdtbodos  pxp^dilivesi 

Quelle  SSI'S  la  forme  g^n^i'ale  alg^bnque  de  la  formule  pratique  correspondante? 

a/  Quo)  est  pour  chaque  projet  le  minimum  ila  donni^  quG  reqiiim-t  une  metbode  »ommair» 
pi'feeiilani  iin  degr^  d'exactitude  relutivcment  satisfsisHut,  eii  ggard  aiix  donni^  liniitdes.  dans  la    , 
comparaison  des  d^pensea  d'exploitalioni 

b)  Quelles  son!,  dans  un  but  special  et  reeti'oint  d^teiTnin^,  los  donni^es  indispensable^  ft  unv  { 
flppraiimation  qui  Kufflse  au  but  suppose? 

B.  —  Quellen  sont  lea  donnSes  les  plus  completes  qui  puissent  I'essortir  d'uno  Stiide  d'un  pnyo^  A 
de  obemio  de  fer  comma  tvuc6,  proSi,  trutic,  pour  arriver  i  ^tablir  complelemenl,  au  luoiiif  ' 
dansaa  paitie  variiiUe,  la  dfipense  ubsoliie  d'esploitntion  ? 

a)  Quelles  sont,  en  tous  cas,  lea  donntos  premieres  strictement  Qfcessaires  A  un  cokol  I 
rigouieux  1 

Quels  sTButugca  peuvent  rt^ulter  de  I'Slaboratlon  d'une  formule  tliSorique  complete  A 
coefficients  u]g6bi'iques ;  qnelles  en  eeront  les  rariablos  ;  quelle  !>ei'a  !a  d^flnitioo  de  cba<)ii« 
parumetro  I 

bi  Dans  quelle  limits  convient-il  d'emplojer  des  miitliodei  o(i  les  pai'ametres  ont  it6  rem- 
placda  par  dus  cbiffces  ajant  perdu  toute  signification  d£finie?  Quelles  sont  \vi  raeilleuro* 
unitte  de  travaux  d'exploitation  k  inlroduira  dans  des  formules  de  r«spece  et  quel  en  est  U 


(',  —  Y   a-t-il    lieu    de    pr'ftffti'er,  wimme   terme  de   compsrnison,  la   d^pan!>c-ktiORistre,   la 
di^pen^e  par  tonne-kilometre  ou  celle  de  la  ligne  entiei'e? 

Quelle  est  I'lmportance  relntive  en  la  mnti^i'e  et  !e  mode  d 'Evaluation  a  adopter  :de  t^M 
puissance  das  locomotives;  des  copfficients  de  i'6sistan''e  a  la  ti'nction.  du  motour  et  de  lo  chnrgnf 
remoiiinAe  ;  de  In  r^istance  de«  coui'bes  t 


Kn? 


r  GERARD, 

11)1  lie  fer  du  I'Etat  firlge. 


ANNKXES    DE    L'EXPOSE 


ANNEXE  I 


MfiTHODE  DE  M.  Alpo.  BELPAIRE 


Nous  avons  essay4  de  r4siimer,  sons  forme  de  tableau,  les  rogles  adopWes  par  feu  M.  Belpaire, 
dans  son  traits  sur  la  matiere,  pour  determiner  les  divers  genres  de  travaux  qu  esige  Texploitation 
d'^une  ligne,  d*une  part,  et  pour  ^valuer  le  cout  de  chaque  unitd  de  travail  correspondante,  d*autre 
part. 

A  c6t^  de  cette  mdthode  de  comptabilit<5  condui^ant  aa  prix  de  chacune  des  unites  des  travaux 
d*exploitation,  nous  faisons  figurer  un  exemple  d  application  des  r^sultats  ^  une  ligne  en  projet, 
tel  que  le  pi'cnd  M.  Belpaire. 

Les  quantity  transportdes  et  leurs  parcours  respectifs  sont  fournis  comme  donn^es  premieres 
et  se  trouvent  en  tete  du  tableau ;  de  ces  donndes  premieres,  on  passe  k  ce  qu'on  pourrait  appeler 
des  donnas  secondes  bashes  d6j4  sur  des  chiffres  de  statistique,  en  ce  qui  concerne  la  charge 
mojenne  des  trains  et  leur  contenance  utile. 

Au  mojen  de  ces  donn^es  premieres  et  secondes,  on  arrive  imm^diatennent  A  revaluation  des 
nombres  d'unit^s  telles  qu'elles  sont  definies  dans  la  m^thode  adoptee  par  Tauteur ;  il  ne  reste  plus 
qu'&  les  multiplier  par  les  coefficients  trouv6s,  grace  A  cette  m6thode,  dans  les  statistiques  et  les 
comptes  divers  d^exploitation. 

Pour  modifier  le  moins  profond^ment  possible  la  m^thode  de  M  Belpaire  et  cependant  la  rendre 
plus  exacte,  il  suffirait.  nous  semble-t-il,  de  rectifier  le  mode  de  calcul  du  «  travail  dynamique  » 
suivi  dans  son  livre. 

On  tiendrait  ainsi  compte  des  inclinaisons  et  des  courbes  du  projet  de  chemin  donnd. 

Inutile  d'ajouter  que  Ton  prendrait  les  coefficients  de  resistance  actuellement  en  usage. 

Pour  ^valuer  le  nombre  de  locomotives- my riametre,  il  serai t  ndcessaire  de  recourir  k  une 
^tude  de  la  charge  des  trains  sur  le  profil  donne,  sectionne  convenablement,  aprds  s'etre  base, 
pour  trouver  le  tonnage  total,  poids  utile  et  poids  mort,  sur  les  chiff'res  de  la  statistique  s'adaptant 
au  projet. 

Nous  aurions  expose  une  autre  «  analyse  des  depenses  d'exploitation  »  par  M.  Bourgeois  (1869), 
si  nous  n'y  avions  retrouve  de  nombreux  traits  de  ressemblance  avec  la  methode  de  M.  Belpaire, 
meme  dans  certaines  expressions,  ainsi  que  dans  I'erreur  concernant  I'influence  des  rampes  sur 
les  frais  de  traction. 

• 

Apr^s  Texamen  du  tableau  detailld  suivant,  on  trouvera  la  formule  etablie  par  M.  Belpaire  pour 
oonnaltre  la  depense  d*un  tonneau-myriamotre  de  grosses  marchandises. 
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ANALYSE  DE  LA  METHODE  DE  M.  At 

A. —DC 


1*  Longueur  de  la  voie. 


50  mvriamotres. 


2^  Prix  de  construction . 


250.000,000  de  francs. 


3®  Transports  annueis  probables, 
donnde  directe  : 

Vojageurs.  —  1"  cl.  .  500.000 
—  2«  cl.  1,000.000 

Bagages.  —  Tonnes.  20,000 
Petites  marchandises.  100,000 
Grosses         —  1,000.000 


4®  Chemin  pt 
par  fwii 

10  myrUoD 

6  — 

12  — 

15  - 

9  — 


B.  — IK 


TRAVAIL.  -  DEFINITIONS. 


UNITfS  OE  TRAVAIL 
et      . 

DE  DEFENSES. 


ELEMENTS  DE  LA  DEFENSE. 


1**  Frais  d' administration 
et  de  surveillance, 

Poiivoir  central,  direction,  admi- 
nistration int^ressant  directe- 
inent  lout  le  r^seau.  toute  Tex- 
ploitation,  quel  que  soitle  nom- 
bi'e  de  trains  et,  a  fortiori^  la 
quantity  d'objet<«  transport's 
utiles  (tariffs),  p.  56. 


2"  Frais  d'aUretien  de  la  route. 

Moyens  de  conservation  et  d'entre- 
tien  de  la  route,  des  batiments 
do  station,  ouvragesdart,  d6p^ 
rissemoutselon  le  temps,  p.  56. 


Administration 
g^n'rale  du  ser- 
vice sur  un  mv- 
ria metre,  p.  61. 


Consenation   et 

entretien  d'un 

myriametre 

do  route  suppos6 

sans  transport. 

p.  61. 


3**  Frais  de  charriage. 

Transport  du  v'hicule  vide.  p.  54 ; 
son  entretien,  sa  mi.<?e  en  train, 
sa  propre  traction  traduite  en 
reparation  de  locomotives  et  en 
consommation  de  coke,  sa  pai  t 
d'usure  des  fers  de  la  voie, 
p.  275. 


Traitements  :  employ's  de  radministration  g^ 
du  magasin  central,  surveillance  et  polio 
route  linspecteur.  chefs  de  lignes  et  condui 
surveillance  du  service  de  locomotion  (insp 
chefs  de  ligne  et  chefs  d*atelier;,  sui-veilla 
soi'vice  des  transix)rts  linspecteur.  chefe  de 
et  gardes-convois  g'n'raux).  surveillance 
vice  des  stations  ^chefs  de  station  et  survei 
Salaires  des  ouvriers  de  bureau  et  du  maga.* 
tral.consommations  etfoumitures  et  ouvrag 
bureaux,  transpoi'ts  en  service,  p.  433.  406 


Reparations  aux  routes  etaux  stations, salaires 
vriers  employ's  a  Tentretieu  des  stations  ;  s 
des  ouvriei*s  employ's  A  I'entretien  et  k  li 
des  routes ;  consommations  pour  Tentretie 
route  et  des  stations ;  d'p'ris.sement  du  n 
fixe  des  stations  et  des  traverses  de  li 
p.  432,  406  et  407. 


Transport  d'une 

voiture  vide  a 

un  myriametre, 

p.  61. 


Reparations  aux  v'hicules  en  g'n'ral,  p.  41 
tonneau  ;  r'pai*ations  speciales  selon  qu'il  s 
voitures  ou  de  wagons;  i''parations  aux  1 
tives  qui  dependent  du  travail  dynamique,  le 
mies  'tant  fonction  dela  t^ire  (3  t.  par  voitui 
3  1/2 1.  par  wagon  form',  2  1/2  t.  par  wagoi 
maichandises);  salaires  des  ouvriers  emj; 
rentrotien  des  voitures  (nettoyage.  gi-a 
visite) ;  salaires  des  ouvriei^s  employ's  &  la 
tion  des  convois ;  consommations  pourgrais 
toutcs  les  voitures  et  wagons ;  consommal 
coke  pour  la  traction  proporlionnee  au  travi 
resistance  du  vehicule  vide;  deperissem< 
fors  de  la  voie  (proport.  A  la  resist,  de  la 
p.  275  et  suiv.,  p.  430.  Pour  les  voyag., 
I'eclairage,  p.  400,  407. 
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AIRE,  D'APRfiS  UN  EXEMPLE  (1847) 

J*  Charge  nun/etme  d€S  trains,  —  Empirique  d'apr^s  V£tat  beige. 

» mojenne  utile du  train  de  10  r^Ai'cK^:    Contcnance  moyenne  utile 

du  train  do  20  vMcules  : 

20wag.  X  3*=60  tonnes  utiles. 

Grosses  mai'cbandisos. 

Petite  Vitesse. 


POTSgears  l"  cl.  /D*une  fa^on    moyenne 
—  2*  cl.  J    continue  avec  renou- 

kil.  bagages  i    vellement  selon  des- 

—  p*-"  march*'*.  (    tination. 
Grande  vitesse. 


6°  Tarifs. 

Par  imitd  ct  par  myriamdtre: 

Voyag.  l*"®  cl.  I  00  par  voit. 

—      2«  cl.  0  50      — 
Bagages  ...  8  OOpartonn. 
Petites  marc.  4  00      — 
Grosses    id.     1  00      — 


IMS. 


EVALUATION  DES  NOMBRES  D'UNITES 
d*aprds  les  donndes. 


DfPENSES 
par   unit^. 


niainetres. 


ruundtres.  —  Double  voie 


)00»000  voyageurs  de  l*"**  classe  a  10  inyiiametres  en 
iBoyenne,  5.000,000  voyageurs -myriametre; 
A  10  voyageurs  en  moyenne  par  voiture, 
500,000  voitures-mvriameti'e 

000,000  de  voyageurs  de  2*^  et  3*^  cl.  A  6  myriameti-es  en 
moyenne,  6,000,000  voyageurs  -  myriametre ; 
4  15  voyageurs  par  voitu!*e,  400,000  voitures- 
myriametre 

2O9OOO  tonnes  bagages  A  12  myriam.,  240,000  tonnes- 
myriametre  &.  1/2  t.  par  voiture,  480,000  voi- 
iures-myriamctre 

lOOyOOO  tonnes  petites  marchandises  k  15  myriam., 
1,500,000  tonnes-myriamctre ;  k  1  tonne  par 
voiture,  1,500,000  voitures- myriametre     .     . 

000,000  de  tonnes  grosses  marchandises  &  9  myriam., 
9,000,000  tonnes -myriametre;  A  3  t.  par 
wagon.  3,000,000  wagons-myriametre.      .     . 

A  reporter. 


13,853  38 


32,866  87 


0.2443 


0.2443 


0 . 2345 


0.2345 


0  1971 


PRODUITS 


P.\RTIKI.S. 


TOT.VUX. 


692,669  » 


1,643,343  50 


122,150  00 


97,720  00 


112,560  00 


351,750  00 


591,300  00 


692,669  n 


1,643,343  50 


1,275,480  00 
3,611,492  50. 
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TRAVAIL.  —  DEFINITIONS. 


UNITES  DE  TRAVAIL 

et 

DR    DEFENSES. 


ELEMENTS  DE  LA  DEFENSE. 


4®  Frais  de  traction ,  plus  mise  en 
train,  plus  staiionnement . 

Resistance  propi-e  dii  motour,  d4- 
pens6  de  force  indc^pendante  de 
la  charge  remorqu^e,  mais  pro- 
portionnelle  au  parcoure,  repa- 
ration ind^pendante  dii  travail 
de  la  machine,  c*est-d-dire  con- 
sid^r^e  comme  v^hicnle  (et  du 
tender,  consider^  comme  v6hi- 
cule)  et  comme  chaiidiere,  plus 
celles  proportion n4es  an  tra- 
vail dynamiqjie  n^cessaire  k  sa 
propre  remorque,  p.  55,  385, 
388  A  391 .  Con.sommation,  part 
d'usure  de  la  voie  proportion- 
nelle. 


5**  Frais  d'embarquement, 

m 

Perception  et  embarquement ;  pe- 
sage.  etc. ;  billets,  etc. 


6°  Frais  sp<iciaux   du  parcours 
des  charges  utiles. 

Frais  direotoment  proportionnels 
air  poids  transports  consider^ 
en  lui-meme,  marchandises  ou 
voyageurs  comme  entretien  du 
vShioiilo  proport.  au  poids  de 
la  marchandise  on  des  voya- 
geurs, ontretion  des  locomo- 
tives, traction,  r^imrations  et 
coke  proport.  au  poids  de  la 
marchandise  ou  des  voyageurs 
par  my  ri a  metre,  usure  propor- 
tionnelle  des  fers  de  la  voie. 


Transport  d'une 

locomotive  sans 

charge  A  un 

myriamotre. 

A  ajouter  : 

Mise  en  train 

par  locomotive 

et   par    journSe 

de  service,  y 

compris  net- 

toyage    et   allu- 

mage. 

Stationnement. 

Coke. 


Embarquement 

de  Tunite  de 

charge. 


Vu'\t6  (marchan- 
dises ou  vova- 
geurs,  en  poids 
ou  en  iiombre 

sur    un    mvria- 

ft' 

motre  do  par- 
cours. 


Reparations  aux  locomotives  qui  varient  avei 
vail  dynamique,  en  ce  qui  conceiiie  la  i 
considerSe  avec  son  tender  corame  v^hicoli 
tjints  au  meme  titre  que  les  autres,  p.  12! 
reparations  qui  ne  dependent  pas  du  traTsi 
mique  (d  apres  Belpaire)  et  reparties  sur 
cours  (accouplements,  ressoi*ts,  godets, 
p.  123,  etc.  ;  reparations  aux  tenders  repar 
myriametre.  —  Traitements  des  machio 
des  chauffeurs ;  salaires  des  ouvriers  emp 
I'entretien  et  &  Talimentation  des  locomo 
tenders ;  consommations  pour  graissage  € 
tien  journalier  des  locomotives  et  tender 
proport.  A(loc.+ten.)vehicules  +  centre-] 
atmospherique  sur  piston,  p.  300,  soit  to! 
puissance  k  vide ;  deperissement  des  fers  dc 
p.  431. 


Voyageurs,  Employes  &  la  surveillance  de  I 
quement;  bureau  de  recetto;  gardes- 
voyageurs ;  consommations. —  Bagages.  E 
des  recettes ;  gardes-convois  bagages ;  a 
consommations.  —  Grosses  marchandises 


Voyageurs  de  l^  cl.  Reparations  aux  ga; 
pa  r  voyageur-myriametre ;  reparations  aux 
en  general ;  reparations  speciales  aux  vo 
voyageurs  ;  reparations  aux  locomotives  qu 
dent  du  travail  dynamique ;  consomma 
coke  proport.  au  poids  X  resistance  X  1 
metre  ;  deperissement  des  fers  de  la  voie  j 
A  cc  poids-myriametre,  p.  434.  —  Vo 
de  2®  et'S^  c/.  Idem,  sauf  les  reparations  au: 
tures,  p.  434.  —  Marchandises.  Idem,  s8 
placement  reparations  speciales  aux  voitt 
reparations  speciales  aux  wagons  A  march 
p.  435.  Dans  cei'tains  calculs,  le  poids  d'u 
geur  etait  0'08. 
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EVALUATION  DES  NOMBRES  D'UNITES 
dapr^  les  d^penses. 


OfPENSES 

par  unit^. 


PRODUITS 


PABTIELS. 


TOTAUX. 


Report.     . 
1®  A  grande  vitesse  : 

500,000  voitures-myriametre. 


f«geurs  l""'  clas!^ 

Q«         


marchandises 
1,000  loc  -myriam 


400.000 

480,000 

1,500,000 


—  A  lOvoii.p^'tr. 


2,880.000 

2?  A  petite  vitesse  : 

Grosses  marchandises  3,000,000    wagons-mjriam.  ; 
4  20  wagons  par  train, 

^»000  locomotives-myriametre. 

tyOOO  looomotives-myriaradtre 

■tfMmeyitf;  si  Ton  admetque  les  machines  font  en  moyenne 

•  1.  .  438,000  loc  -myriarn.         c\j  nnn.  i 

mjnametres  par  iour--~r : — -i =  21.900  loco- 

^  *       **  40  raynaindtrea 

tives-jo<nr»    A  5  heures  de  stationnement  par  jour,  soit 
1,500  henres 

en  train  :  21,900  locomotives-jour,   chaque  mise   en 
in  ayant  lieu  chaque  jour,  on  a  21,900  mises  en  train  . 


fr.  4.9021 


0.49 
10.5991 


{ears  de  l***-*  clasfie. 
—       de  2*  classe. 
|es  toones  ... 
m  marehftDdises   . 
K  mardiandises  . 


500,000  xfr.  0.0815 

1,000.000  X      0.0815 

20.000  <     12.3436 

100,000  X  5.3339 
1.000,000  X       1.6139 


40.750 

81.500 

246.872 

533,390 

1,613,900 


lean  de  l*^  claj;«e 

de  2*  classe     . 

es-tonnes  .     .     .     . 
1  marchandises     .     . 

M  marchandises    . 

Nombre. 

500,000 
1,000.000 

20,000 

100.000 

.     1,000,000 

M>Tlani.    Voy.-myriam. 

X    10  =  5,000,000 
X     6  —  6,000,000 

Ton.-myriam. 

X    12  —      240,000 
X    15  —  1,500.000 
X     9  «  9,000,000 

0  0254 
0 . 0038 


0  0424 
0  0424 
0.0424 


3,611,402  50 


2,147,119  80 


53.655  00 


232,120  29 


2,432,895  09 


2,516,412  00 


127.000  00 
22.800  00 


10.176  00 

63.600  00 

381.600  00 


605,176  00 


9,165.975  59 
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le  service  d  exploitation  dtant  suppose  organist  de  la  meme  maniore  quo  sur  les  rdseaux  fran^ais, 

R 

-~,  la  fr^quentation,  dans  chaque-  sens,  d'une  ligne  dont  le  trafic  est  suppose  le  meme  dans  les 

deux  sens. 

R,  repr^sente  autant  d\init<5s  qu'il  y  a  do  fois  1,000  francs  dans  la  recette  annuelle, 

C,.,  le  coefficient  virtuel  dc  cette  ligne, 

P,  le  parcoui*s  nioyen  d'une  tonne, 

80 

— ,  rcpr^sente  les  manutentions, 

Z,  pai*tie  indi^pcndante  de  la  fi'6quentation, 

^*  !/t  ",  paramotres. 

Ces  inconnues  n  ont  pas  M  dt^terinindes  et  I'^q nation  a  pris  une  autre  forme. 

Aprds  de  iwmbreitx  essais,  dit  M.  Bauni,  on  est  arrive  aux  trois  formulos  suivantes  : 

.  <  150,000  francs  12  aqj. 

a)  Recette  kilom^trique  .     .     .     .  j  D  «=  0.85  -| -7==  H , 

(>    30,000  francs  |/2R       |/2R 

/  <      3,000  francs  q  ^^^ 

\b)  Recette  kilom^trique  ......  D  =  0.9    -\-  ■     .        -\- 


'  >    10,000  francs  |/  2R       |/  2r' 

(r)  Recette  kilomt^trique    .     .     .     .      <     10,000  francs  D  =  1.00  +  ~  + --^ 

R         R 

2°  Par  kilometre  dk  ligne. 

(4)  D  =  2,800  +  0.13R  (1  +  C»). 

M.  Baum  indique  aussi  un  proc^^  plus  court  pour  trouver  une  valour  approximative  de  la 
longueur  virtuellc  au  moyen  de  ses  tableaux  des  coefficients  a  et  ^. 

Prendre  la  rampe  (ou  la  pentej  moyenne  en  divisant  les  hauteurs  franchies  par  la  somme  des 
longueurs  des  ranipes  (ou  des  pentes);  les  coefficients  a  et  a!  s'appliqueront  raspectivemont  &  la 
rampe  moyenne  sur  une  longueur  ^gale  a  la  somme  des  rampes  et  t  la  pente  moyenne  sur  une 
longueur  (^gale  a  celle  des  pentes. 


ANNEXK  III 

lORMULE  DE  M.  de  FREYCIiNET 

Dans  son  TraiU  des  pentes  ^conomiqxies  des  chemins  de  fer,  public  en  1861,  M.  de  Freytinet, 
aloi-s  chef  de  Texploitition  des  chemins  do  fer  du  Midi,  lvalue  commo  il  suit  la  d^pense  d*exploi- 
tation  sur  une  rampe. 

Soient  : 

K,  les  frais  d'exploitation  sur  un  kilometre  de  rampe, 

K,  lensemble  des  d^penses  d'exploitation  ind^pendantes  do  la  pente, 
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L'expression  de  la  longueur  virtuelle  dans  le  sens  AB  sera,  d'aprte  M.  Baura  : 

Dans  le  sens  BA  on  aura,  au  contraire  : 

^o+'t  ■[- li  {I  +  ')  +  plc. 

Dans  ces  deux  expressions,  I'auteur  assimile  lespentes  &  des  paliers. 

Vu  Tusure  4  peu  pres  ^uivalente  du  m^canisme  en  pente  et  en  palier,  la  consommation  de 
cUarbon  r^ultant  de  la  marche  4  contre-vapeur,  Tusure  de  la  voie  et  des  bandages  par  Taction 
des  f reins,  M.  Baum  conclut : 

1*  Que  les  d^penses  de  transport  sur  los  pentes  inf^rieures  &  5  ou  4  6  millimetres  sont  k  peu 
pr^  ^ales  4  celles  sur  palier ; 

2*  Que  sur  les  pentes  d'une  inclinaison  sup^rieure  A  6  millim«)tres,  on  peut  admettre  que  les 
d^pen.ses  de  transport  sont  peu  diffSrentes  de  celles  qui  sont  faites  sui'  une  section  de  niveau. 

Or,  rintention  d'introduire  dans  la  formule  de  ces  d^penses  de  transport  la  valeur  tres  appro- 
chde  de  la  longueur  virtuelle  ou  au  moins  du  coefficient  vii-tuel,  justifie  le  proc^dd;  tandis  qu'il 
conduirait  ^videmment  &  des  inexactitudes,  s'il  ne  s  agissait  que  de  travail  dynainique  proprement 
dit,  ou  de  consommation  de  combustible. 

Faisant  done  la  somme  des  longueurs  virtuelles  de  chaque  sens  ci-dessus  indiqu^,  I'auteur  donne 
la  formule  suivante  de  la  longueur  virtuelle  relative  d  la  I'^istance : 

/^  =  L  +  PL^  +  i  «  (/.   t-  V 

et  traduit  ainsi  ces  synibules  :  On  obtient  la  longueur  virtuelle  relative  ^  la  resistance  d*une  ligne 
de  chemin  de  for  en  ajoutant  4  la  longueur  r^cUe  de  la  ligne  : 

1®  L'accroissement  de  la  longueur  dQ  k  la  resistance  des  courbes ; 

2?  La  demi-somme  des  allongements  de  longueur  dus  aux  rampes,  en  assimilantles  pentes  aux 
rampes  pour  le  calcul  des  resistances. 

Cette  application  n'est  facile  qu'4  la  condition  de  recourir  aux  tableaux  drosses  par  M.  Baum 
pour  determiner  toutes  les  valeurs  de  a  et  de  ^, 

Le  coefficient  virtuel  est : 

CALCUL  DE  LA  DEFENSE  D'EXFLOITATION. 

1**  Par  tonne. 

D*apres  M.  Baum,  la  formule  theorique  g6nerale  est  la  suivante  : 


R\x  fR\x 


;i) 


dans  laquelle 

D,  represente  en  centimes  la  depcnse  d'exploitation  par  tonne  de  marcbandises  et  p  ir  kilometre, 
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Dans  les  applications  num^riques  que  M.  de  Frejcinet  fait  ^  la  fin  de  son  ouvrage,  il  donne  U 
valeur  des  principaux  coefiicients  contenus  dans  sa  formule  de  la  d^pense  d  exploitation.  L*auteur 
s*est  servi,  pour  ^tablir  ces  coefficients,  des  r^sultats  de  I'exploitation  de  la  Compagnie  du  Midi 
en  1860.  Voici  lexpreasion  num^rique  des  principaux  coefficients  : 

r  =»  5  kilogrammes,  r^istance  par  tonne  A  la  traction  horizon  tale, 

a  ea  0^.820,  d^pense  kilom^trique  d*une  machine  marchant  k  vide  sur  un  palier, 

5  c=:  0^.05,  difference  entre  la  consommation  de  combustible  d'une  looomotive  marchant  A  vide 
sur  une  ligne  horizontale  et  sa  consommation  &,  la  descente  des  fortes  rampes, 

a  ^  0^0015,  frais  de  traction  par  tonne  brute  remorqu6e, 

p  ss  0^.23,  d^pense  d'entretien  de  la  voie  par  passage  de  machine, 

6  a  10  tonnes,  poids  moyen  d'un  v^hicule  charf^^, 

(    BK  0^.025,  d^pense  par  kilometre  parcouru  par  un  wagon  A  freins, 

K  =  2,980  francs. 

Si  Ton  met  K  sous  la  forme  : 

K=-cQ. 

Q  etant  Ic  poids  transports  sur  un  kilometre  dechemin,  le  coefficient  c,  qui  reprSsente  la  ddpense 
par  tonne  a  pour  la  Compagnie  du  Midi,  a  pour  valeur  : 

c  —  0^0043. 

Le  poids  d  une  machine,  j  compris  le  tender  et  les  approvisionnements,  est  de  46  tonnes. 

Dans  le  cas  ou  le  nombre  des  stations  sur  la  rampe  est  indSpendant  de  Tinclinaison  adopts, 
on  pent,  dans  i'expression  de  la  dSpense  E,  supprimor  les  coefficients  A  et  B  et  attribuer  A  K  une 
valeur  modifide  en  consequence. 


ANNEXE  IV 


METHODE  DE  M.  DE  SZABO 

9 

M.  Jules  de  Szab6,  professeur  a  I'Ecole  polytechnique  hongroise  de  Buda-Pesth,  a  Stabli  thSori- 
quement  la  d^pense  d  exploitation  d'un  chemin  de  fer,  par  kilometre  et  par  an.  II  est  arrive  A 
Texpression  suivante  des  depenses  d  exploitation  K  : 

K  =  c  +  0.0015  T'  H-  0.00006  T"  + 
4-  ^  [0. 15  + a' «' (0.00009  +  0.021xy]  + 

+  —  [0.225  +  a"  r  ,0.00003  +  O.OIt)]  + 

V 

H-  [{  0.00000  +  0.003Ty  +  0.015  A0.004  -f-  t)]  X 


>: 


I!(^.,'  +  S')+^'(a"/"  +  S")]. 
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dans  laquelle 

c  repr^sente  les  ddpenses  kilom^triques  annuelles  ind^pendantes  du  trafic, 

T',  rintensit^  du  trafic  de  voyageurs  en  quintaux  de  50  kilogrammes, 

T*',  rintensit^  du  trafic  kilom^triqne  do  la  petite  vitesso, 

<',  le  poids  utile  d'un  train  de  vojageurs, 

t"f  le  poids  utile  d*un  train  de  marchandises, 

a't',  le  poids  brut  d'un  train  do  voyageurs, 

a"t",  le  poids  brut  d*un  train  de  marchandises, 

r,  la  rampe  moyenne  de  la  ligne, 

/*.  le  prix  du  quintal  de  houille, 

S',  le  poids  dune  maclune  dun  ti'ain  de  voyfigours, 

S",  le  poids  d'une  machine  d'un  train  de  marchan<lises. 


annexp:  V 


FORMULES  DE  M.  LAUNHARDT 

M.  Launhardt,  directeur  de  TEcole  polytechnique  de  Hanovre,  a  public,  en  1877,  do  nouvolles 
fonnules  devant  servir  au  calcul  des  d^penses  de  transport  et  des  longueurs  virtuelles.  Sans 
entrer  dans  les  details  d'^tablissement  de  la  formule,  qui  sont  tres  longs,  nous  nous  contenterons 
d*indiquer  cette  formule. 

Si  Ton  d^igne  par  : 

K,  la  d4pense  de  transport  d'une  tonne  de  poids  brut  sur  toute  la  ligne  ; 
f,  les  frais  de  construction  et  d'entretien  du  materiel  roulant  par  tonne  brute  kilom^trique ; 
e,  les  d^penses  kilom^triques  des  scrre-froins ; 

s,  la  rampe  fondamentale  d\ine  ligne  (cette  rampe  est,  en  g^n^ral,  la  plus  forte  d'une  ligne,  k 
moins  qu'elle  ne  puisse  ctre  franchic  par  ^lan) ; 

B,„  les  d^penses  kilom^triques  de  la  machine  marcliant  d  vide ; 

B],  la  d^pense  par  kilometre  d'une  machme  marchant  &  plein  collier. 

On  a 

B,  =  62,5  4-  30Z,  en  centimes, 

ou  encore 

B,  =  62,5-J-30jL; 

W,  la  resistance  par  tonne  brute  ; 

L,  le  poids  de  la  locomotive  et  du  tender ; 

Z,  Teffort  tangentiel  exerc^  par  les  roues  motrices ; 

^,  le  coefficient  de  traction. 

On  a 

Z  =  ^L; 


l^^,  la  somme  des  longueurs  de  toutes  les  sections  de  ligne  en  rampe  sans  influence. 

M.  Launbai'dt  appelle  rampes  sans  influence  celles  dont  I'inciinaison  So  est  assez  faible  pour  que 
la  Vitesse  a  la  descente  ne  difl(§re  pas  sensiblement  de  ceile  &  la  mont^  et  qu*il  ne  soit  pas 
n^cessaire  de  serrer  les  freins  k  la  descente ; 

hy,  la  hauteur  totale,  exprim^e  en  kilometres,  des  sections  gravies  par  les  rampes  nuisibles  ; 

l^,  la  longueur  totale,  en  kilometres,  des  sections  nuisibles; 

Aq,  la  somme  des  angles  au  centre  des  courbos  situ^es  sur  des  rampes  sans  influence ; 

a  I,  la  somme  des  angles  au  centre  des  courbes  situ^es  sur  des  rampes  nuisibles ; 

Xq,  la  longueur  totale  des  courbes  situ^es  sur  des  rampes  sans  influence ; 

X,,  la  longueur  totale  des  courbes  situ^es  sur  des  rampes  nuisibles. 

L'expression  de  la  d^pense  des  trains  par  tonne  kilom^trique  parcourue  sur  la  ligne  sera  : 

X  fw7o  +  5  W/i  +  i  A,  +  0.00003  ao  +  0.000015 a,  —  0.002 1^  -  0.001  >,]. 

La  longueur  totale  de  la  ligne  I  est  legale  d.  lo-}-  h.  Les  valeurs  des  divers  coeflicients  sont  : 

e  ==  Of.  025. 
Ro  =-  0^.625 

10.003  pour  les  trains  de  marchandises, 
0.0055    —         —    de  voyageurs, 
0.01        —        —     express, 

y j  0.05  -|-  2.9  pour  les  trains  de  marchandises, 

(  0.02  -|-  2  s  —        —       de  voyageurs, 

fw=^  0'.  34  par  tonne  brute  kilom^trique  de  train  de  marchandises, 
et  /*>=  Of.  68  par  tonne  brute  kilom^trique  de  train  de  voyageurs. 

M.  Launhardt  exprime  Taccroissement  de  resistance cdii  au  passage  de  courbes  par  la  foiTnule  : 

1  7 
c-^'- 0.002, 

r  «§tant  le  rayon  de  la  courbo. 

II  admct  que  ectte  resistance  devient  nulle  dds  que  le  rayon  des  couibes  atteint  850  metres. 
La  rampe  fondamentale  s  d'une  ligne  est  6valu6e  comme  il  suit  : 

s  =  51  +  c, 

5  6tant  la  ranipo  maximum  dc  la  ligne  et  c  la  resistance  duo  a  la  plus  faible  courbesitu^e  sur  cette 
rampe  maximum. 

Les  coefficients  de  lafonnule  de  M.  Launhardt  sont  difltirents,  suivantquon  4tudie  les  trains 
de  voyageurs  ou  les  trains  de  marchandises. 

Nous  remarquons  que  la  valeur  K  des  d^penses  de  transport  d'une  tonne  de  train,  telle  qu'elle 
a  ete  donn^c  par  M.  Launhardt,  no  comprend  pas  toutes  les  d^penses  d'exploitation.  EUe  no 
contient  que  les  d^penses  de  la  traction,  du  uiateriel  et  des  scrrc-fivins. 


DISCUSSION  EN  SECTION 


(l"*   SECTION) 

S6ance  du   11   aoAt  (matin). 

Pr^sidence  de  M.  Max  Edler  vox  LEBER. 
Secretaire  prinqpal  :  M.  LEBON. 

La  stance  est  ouverle  h  9  1/4  heiires. 

M.  le  President.  Nous  abordons  la  discussion  de  la  11^  question  du  pro- 
gramme officiel,  relative  aux  m6thodes  de  comparaison  de  divers  projets  d'un 
mfime  chemin  de  fer. 

Vous  avez  sous  les  yeux  le  rapport  de  M.  Gerard  sur  cette  question.  Voici 
les  conclusions  qui  le  resument : 

A.  —  Quelles  sont  les  unites  variables  du  travail  (Sexploitation  les  plus 
convenables  a  des  formules  restreintes,  a  des  metliodes  expeditives? 

Quelle  sei^a  la  forme  generale  algebriqiie  de  la  formule  pratique  corres- 
pondante? 

a)  Quel  est,  pour  chaque  projet,  le  minimum  de  donnees  que  requiert  une 
metliode  sommaire  presentant  un  degre  d'exactitude  relativement  satisfai- 
sant,  eu  egard  aux  donnees  limitees,  dans  la  comparaison  des  depenses 
d"  exploitation? 

b)  Quelles  sont,  dans  un  hut  special  et  7'estreint  determine,  les  donnees 
indispensables  a  une  approximation  qui  suffise  au  but  suppose? 

B.  —  Quelles  sont  les  donnees  les  plus  completes  qui  puissent  ressortir 
d'une  etude  d*un  projct  de  chemin  de  fcr  comme  trace,  profil,  trafic,  pour 
arriver  a  etablir  complctement,  au  mains  dans  sa  partie  variable,  la  depense 
absolue  d* exploitation  ? 

a)  Quelles  sont,  en  tons  cas,  les  donnees  premieres  strictement  necessaires 
a  un  calcxd  rigourenx  ? 

Quels  avantages  peuvent  resultcr  de  I* elaboration  d'une  formule  theorique 
completed  coefficients  algehriqucs ;  quelles  en  snwU  les  variables;  quelle 
sera  la  definition  de  chaque  parametrc? 

b)  Dans  quelle  limitc  convicnt-il  d'cmploycr  des  mcthodes  oil  les  para- 
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Section  de  A  a  B. 


RAMPES.     COURBES. 


,500  metres. 

.     10 

0 

500     —     .     . 

.     10 

2 

300     —     .     . 

0 

2 

800            .     . 

0 

0 

(2  =  resistance  par  tonne  dans  la  courbe  de  600  metres.) 

^  /  (0.0843  V"  dz  i) 

1.500    kilomtoe  (0.0843  X  22  +  10)  -.  17.7819 

0.500        —         (0.0843  X  22  -f  10  +  2)  =  6.9273 

0.300        -          (0.0843  X  30  +  2)  ==:  1.3587 

0.800        —         (0.0843  X  30)  =  2.0232 

3.100  kilometres  28.0911 

Et  Ton  achdve  les  calculs  indiquds. 

A  la  descente  dans  le  sens  B  ^  A,  on  aura  une  partie  negative  k  n4gliger  et  une  longiieur  A 
d^falquer,  parce  que  Texpression  : 

1.83  4-  0.0843  X  30  -f  2  —  10  <  0 

sur  la  pente  de  10  millimetres. 

Des  3,100  mdtres,  on  soustrait  done  2,000  mdtres  dans  le  sens  BA. 

II  reste  done  : 

Section  de  B  a  A 

0.800  kilometre  (0.0843  JX*  30)  =»  2.0232 

0.300        —        (0.0843  X  30  4-  2)  .-=  1.3587 

1.100  kilometre  3.3819 

Un  train  dont  le  poids  serait  de  300  tonnes,  y  compris  celui  de  la  locomotive  et  du  tender, 
compterait  pour  60  unit^  au  point  de  vuo  des  primes,  et  il  donnorait  lieu  4  une  allocation  de  : 

Section  de  A  a  B. 

Unit^  fremorqueur  compris)  .  .  .  .  60  x  0.92  =-  55*^-20 
Une  locomotive  X  3.1  kilomtoes  .  .  .  3.1  X  3.6  =  11*^*16 
9'  A  26  kilometres  par  heure =     3*^  87 


70»^-23 
Section  de  B  a  A. 

Unites  (remorqueur  compris)      .     .     .     .     60   X  0.15  =     9^- 
Une  locomotive  X  3.1  kilometres   .     .     .     3.1    X    3.6  =»  11''16 
6'  &  26  kilometres  par  heui'e =     1^-56 

21^^72 

On  ajoate  une  allocation  de  2*^-5  par  kilometre  parcouru  en  faisant  fonctionner  le  frein  & 
contre-vapeur  et  Ton  admet,  pour  otre  large,  que  la  contre-vapeur  est  requise  sur  une  pente 
sup4rieui*e  &  4  millimetres. 
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Cepondant,  d  autres  ingenieurs,  el  des  ing^uieurs  trfes  distingu6s,  croient  qu'en 
pareil  cas  on  pent  se  tirer  d'affaire  h  Taide  de  cerlaines  formules,  telles  qu'en 
relate  Ic  rapport;  ces  formules  sont  plus  ou  moins  compliqu6es,  elles  con- 
tiennent  une  quantite  de  donn6es,  de  parametres  auxquels  se  rapporte  le  §  * 
du  littera  B. 

Le  littera  B  se  divise  done  6galement  en  deux  parties,  la  premifere,  tout  k 
fait  gen^rale,  s'appliquant  h  tous  les  cas,  qu  on  fasse  ou  non  usage  de  formules; 
la  seconde,  au  contraire,  considerant  Tusage  des  formules. 

Enfin,  le  liltera  C  se  divise  encore  en  deux  parties  dans  les  mfimes  conditions 
que  le  littera  precedent.  Pour  faciliter  nos  discussions  et  pour  que  nous  puissions 
bien  nous  comprendre,  je  dois  vous  prior  de  mettre  cette  division  en  6vidence 
de  la  manifere  suivante  : 

B.  —  a)  Quelles  sont  les  donn^es  les  plus  completes  qui  puissent  ressortir  d*une  dtuds  d'un 
projet  de  chimin  de  fer  comme  trac^,  profil,  tra fie, pour  amver  d,  itablir  compUtemerU,  au  mains 
dans  sa  partie  variable,  la  d^pense  absolue  d' exploitation  t 

b)  Quelles  sont,  en  tous  cas,  les  domUes  premieres  strictement  n^cessaires  d  un  calcul 
rigoureuxt 

Quels  avantages  peuvent  r^sulter  de  V4laboration  dhine  formule  thiorique  complHe  d,  Coefficients 
algt^briques;  quelles  en  seront  les  variables;  quelle  sera  la  definition  de  cTiaque paramHre  f 

Datis  quelle  limite  convient-il  d" employer  des  m^hodes  oti  les  paramdtres  ont  H4  femplaois  par 
des  chiffres  aya)it  perdu  toute  signification  d^finiet  Quelles  sont  les  meilleures  unites  de  travaux 
d* exploitation  d.  introduire  dans  des  formules  de  fespice  et  quel  en  est  le  maximwnt 

C.  —  a)  y  a-t'il  lieu  de  prif&rer,  comme  terme  de  comparaison,  la  d^pcnse-hilomitre,  la 
d4pense  par  tonne- hi lomitre  ou  celle  de  la  ligne  enti&re  f 

h)  Quelle  est  Vimporiance  relative  en  la  motive  et  le  mode  devaluation  A  adopter  :  de  la 
puissance  des  locomotives ;  des  coefficimts  de  resistance  a  la  traction,  du  moteur  et  de  la  charge 
remoi^qu^e ;  de  la  resistance  des  courbes  f 

J'ouvre  maintenant  la  discussion  sur  la  question  reprise  sous  le  littera  A. 

M.  Lommel  [Suisse),  Messieurs,  si  je  prends  la  parole,  c'est  un  pen  parce  que 
personne  ne  la  prend.  J'aurais  d^sir6  que  des  hommes  sp^ciaux,  des  hommes 
plus  competents,  se  fussent  int6ress6s  h  cette  question,  dont  je  me  suis  beaucoup 
occup6  autrefois. 

En  effet,  dans  la  question  du  trac6  des  lignes  alpestres  en  Suisse,  j'ai,  en  1864 
dej&,  publie  un  ouvrage  dans  lequel  j'essayais  d'opposer  le  syst^me  des  distances 
virtuelles  au  syst^me  des  distances  absolues.  II  y  a  eu  alors  en  Italic  une  pol6- 
mique  tr6s  vive  sur  ce  point,  surlout  lorsqu  il  s'est  agi  du  Saint-Gothard,  et  ce 
n'est  qu'apr5s  unelongue  lutte  que  la  Commission  italienne  a  adopt6  le  syst^me 
des  distances  virtuelles  opposi"?  au  syst^me  des  distances  g6ographiques. 
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C  est  cela  qui  nic  pormot,  peut-6tro,  de  traiter  la  question,  que  je  consid^rerai 
i  un  point  de  vue  un  peu  plus  g6n6ral. 

Le  probleme  est  de  la  plus  haute  importance;  c'est  une  question  primordiale, 
et  il  est  6tonnant  que,  pendant  longtemps,  on  n'ait  pas  suffisamment  tenu  compte 
de  la  correlation  qui  doit  toujours  exister  entre  rimportance  des  sacrifices  qu'on 
fait  pour  r^tablissement  d'une  ligne  et  les  r6sultats  de  I'exploitation. 

Cost  surtout  en  Suisse  qu'il  y  a  cu,  sous  ce  rapport,  des  erreurs  considerables, 

colossales.Les-mecomptesoriginairesduSaint-Gothard  ont  eu  pour  point  de  d6part 

k  ddfaut  complct  de  raisonnement  sur  le  but  et  le  moyon.  On  a  pris  un  trac6  bas6 

sur  des  dogmes,  des  abstractions;  on  nevoulaitpas  d^passer  16.6  de  declivity  par 

mille  et  on  a  fait  des  travaux  excessi vement  coftteux,  qui  n  ont  pas  mfime  rempli  le  but 

direct  qu'on  s'6tait  propos6  d'atteindre.  G  est  ainsi,pour  ne  citer  qu'un  seul  exemple, 

quen  ywe  de  franchir  le  col  du  Monte-Ceneri  avec  cette  d6clivit6  reduite  de  16.6 

psr  itiille,  on  a  plac6  la  grande  gare  de  Bellinzona  k  flanc  de  coteau,  dans  une 

situation  qui  a  donn6  lieu  &  un  mou vement  de  terres  des  plus  considerables  et  k 

des  fondations  hors  ligne;  tandis  qu'il  eftt  6t6  facile  de  Imstaller  dans  la  grande 

^^  ^^^geplaine  du  Tessin,  et  de  r6duire  de  ce  fait  la  d6pense  dans  le  rapport  de 

^  ^    X.  Plus  tard,  lorsque  I'argent  fit  di>faut,  on  dut  abandonner  le  dogme  de  la 

d6cli\,ii(5  maximum  de  16.6  par  mille,  et  on  r6solut  de  franchir  le  Monte-Ceneri 

au  rnoyen  dune  rampe  de  25  par  mille.  Mais  la  gare  de  Bellinzona  6tait  d6j^ 

elat>l^(3  (Jans  g^  situation  dofavorable  et  coiitouso,  et  apriis  avoir  gravi  inutilement 

^^  ^    grands  frais  une  ccrtaine  hautour,  on  rcdoseendit  dans  la  plaine  du  Tessin, 

pout-  placer  le  pied  de  la  rampe  h  quelqucs  kilometres  plus  en  aval  sur  le  versant 

^^   56pare  le  bassin  du  lac  Majeur  de  celui  du  lac  de  Lugano.  En  r6sum6,  on  a 

iot\e  achet6,  dans  toute  cette  alTaire,  une  soriouse  aggravation  d 'exploitation  au 

p^X  d'une  considerable  aggravation  du  coiil  d'^tablissement. 

Une  erreur  k  peu  pr5s  analogue  a  6t6  commise  dans  I'^tude  du  trac6  de  la 
\^gne  du  Simplon;  mais  heureusement,  ici,  elle  n'a  pas  6t6  suivie  d'ex6cution 
complete.  La  situation  de  cette  ligne  alpestre  italo-suisse  est  des  plus  simples.  Au 
nord  des  Alpes,  la  ligne  d  acces  est  construite  et  exploit^e  jusqu'Si  Tembouchure 
inOme  du  grand  tunnel  projet6.  Elle  comporte  des  rampes  de  11  par  mille  au 
maximum.  On  est  g^n^ralement  d'accord  sur  la  position  des  tStes  dudit  tunnel. 
Mais  k  partir  de  la  ti4e  m6ridionale,plusieurs  combinaisons  de  trac6  ont  cHe  mises 
en  avant.  On  pent,  ou  bion  so  rapprocher  du  thalweg  de  la  vall6e  de  la  Diveria, 
au  moyen  d  un  trace  direct  k  22  par  mille  de  pente,  dont  la  longueur  totale  qui 
resle  k  construire  jusqufi  la  plaine  de  TOssola  n'est  que  de  17  V?  kilometres;  ou 
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bien  r^duirc  et  allonger  la  d6c!ivil6  en  s'^cartanl  du  thalweg  et  en  d^veloppant 
le  trac6  plus  ou  moins  k  flanc  de  paroi.  Apres  une  trt^s  eourte  reflexion  et 
une  journde  de  calculs  preliminaires,  j'avais  opt6,  en  1877,  pour  le  premier 
parli,  ot  j'avais  etudi6  un  trace  dont  le  coAt  probable  ne  devait  pas  d6passer 
14  millions.  En  1881,  mes  successeurs  pos^renl  Taxiome  quune  d6clivil6,  mSme 
eourte,  de  22  par  mille  etalt  inadmissible  pour  une  ligne  Internationale  et  qu'il 
fallait  r^duire  la  rarape  sur  le  versant  sud  a  12  7^  pai'  mille.  Sur  ces  bases,  on 
etudia  un  nouveau  trac6  dont  la  longueur  k  conslruire  6tait  de  31  7?  kilometres 
au  lieu  de  17  72-  Mais  les  devis  de  cctte  nouvelle  conception  aboutirent  h  une 
depense  de  38  millions.  Dans  une  brochure  publiee  en  1882,  je  pus  6tablir  que 
Teconomie  d'cxploitation  du  trace  h  rarape  plus  faible  et  plus  allong6e  ne  ddpas- 
serait  pas  —  et  cola  pour  un  trafic  meme  sup6rieur  k  celui  du  Gothard  —  le 
chiffre  de  30,000  k  35,000  francs  par  an,  et  que  cette  ^conomie  serait  d6jJi 
absorb6e,  et  bien  au  del?i,  par  la  perte  du  trafic  local,  qu  on  ne  pent  songer  h  des- 
servir  convenablement  avec  des  gares  pr6vues  k  une  altitude  de  100  ou  120  metres 
au-dessus  de  localites  importantes.  La  particularity  du  nouveau  trac6  6tait  done 
encore  celle  d  acheter,  avec  un  exc6s  de  depense  de  24  millions  et  au  moyen  d*une 
porte  de  trafic  qu'on  pouvait  6valuer  k  70,000  francs  pour  le  moins,  un  b6n6fice 
de  30,000  k  35,000  francs  sur  la  traction.  La  critique  principale  que  j'^inettrai 
k  cot  egard,  c'est  celle  qu  on  a  depense  deux  ans  de  travail  et  300,000  francs  en 
esp^ces,  pour  aboutir  k  une  conclusion  qu'une  heure  de  reflexion  et  une  journ^e 
de  calcul  des  frais  d'cxploitation  auraient  iH  faire  entrevoir  d'emblee  et  sans  frais. 
J'ai  correspondu  sur  cello  question  avec  un  tros  grand  nombre  d'ing^nieurs  des 
plus  emincnts,  cl  tous  rn'ont  donne  complutement  raison.  Aujourd'hui,  personne 
ne  songc  plus  au  traci''  k  12  ^'^  par  mille  de  d6clivite,  etudi6  k  si  grands  frais 
en  1881-1882. 

J'exprimorai  maintenant  une  opinion  qui  sera,  je  crois,  celle  de  la  grande 
mnjorile  du  celle  assemblre. 

JV'iudie  ce  sujet  dopuis  vingt  ans,  et  j'ai  la  conviction  qu'on  ne  peut  aboutir 
qnVn  ubordant  Ic  probleme  d'une  maniero  concrete.  II  faut  prendre  chaque  cas  et 
roxamincr  en  pariiculior;  le  prix  du  charbon,  le  prix  de  la  main-d'oBuvre  varient; 
les  conditions  locales  sent  diflerentes  dun  point  k  un  autre;  et,  outre  toutes  ces 
variables,  vous  avoz  k  tenir  comple  encore  de  cerlains  facteurs,  le  trafic,  par 
exemplo,  qui  peuvont  elre  justes  k  50  p.  c.  pr6s.  Vous  eles  obligfe  de  vous 
appuyor  sur  des  hypotheses.  Je  ne  crois  pas,  messieurs,  que  nous  trouverons 
jamais  une  formulo  gunerale. 
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Je  crois  que  notre  mission  doit  ctrc  surtout  d'appeler  ratteiUion  dcs  ingenicurs 
sur  rimportance  de  cetle  question,  et  d  cxprimer  le  voeu  qu'&  Tavenir  on  attribue 
une  plus  grande  valeur  i  tous  ces  calculs. 

Je sais Men,  messieurs,  que  cela  se  fait,  et  si  jo  men  rapporte  aux  discussions 

trfe  int^ressantes  qui  ont  ou  lieu  en  Autriche,  il  y  a  quclque  temps,  lorsqu'il  s'cst 

agi  de  fixer  le  trac6  du  chemin  de  fer  do  TArlberg  (je  ne  pr6tends  pas  que  les 

coDcIusions  en  sent  justes,  mais  au  moins  les  discussions  ont-elles  6l6  tr^s  appro- 

fondies),  je  vois  qu'on  commence  k  entrer  dans  la  veritable  voic  6conomique. 

Nous  avons  fait,  en  maliere  de  chemins  de  fer,  trop  de  science  au  detriment 
du  bon  sens.  Pensant  que  le  Gongr6s  devrait  so  borner  k  donner  k  coltc  idee  une 
expression  pratique,  j'ai  song6  k  vous  soumettre  une  resolution  congue  h  pcu 
prts  en  ces  termes  :  «  Le  Gongr^s  cxprimc  le  dcsir  qu'Si  I'avenir  il  soit  micux 
lenu  comple,  dans  la  fixation  des  trac6s  de  chemins  de  fer,  de  la  correlation 
raiionnelle  qui  doit  toujours  exister  cnlre  le  but  et  le  moyen,  cnire  Timportance 
des  cliarges  auxiliaircs  do  construction  et  celle  des  r6sultats  d'exploitation  k 
atteindrc.  v 

fe  crois  qu'en  prenant  pareille  resolution,  nous  donnerions  une  impulsion  utile 
au  progr5s  6conomique. 

Quant  aux  formules,  il  y  a  toute  une  seric  d'ouvrages  qui  s'en  occupent.  II  y  a 

Dotamment  les  livres  de  M.  de  Froycinot,  avoc  qui  j'ai  eu  Thonneur  de  corres- 

f^'^dre  dans  le  temps  et  qui  a  etc  Tun  des  premiers  k  poser  des  formules.  II  y  a 

^^  ^Ussi.dcpuis  lors,  un  ouvrage  de  M.  Baum.  Je  puis  vous  assurer  quo  personne 

^^  ^e  sert  de  ces  formules  lorsqu'il  s'agit  d'un  probl6me  a  resoudre,  d  un  trac6  h 

^^6ter,  d'un  choix  h  faire  entre  deux  ou  trois  id6es.  On  fait  les  calculs  soi-meme, 

®*  Jo  crois  qu'en  r6sum6,  c'est  k  quoi  il  faut  arriver.  [Applaudissements ) 

M.  le  President.  Messieurs,  vous  vcnez  d'entendre  M.  Lommel  vous  dire 
H^*il  attache  peu  d'imporlance  aux  formules  et  que,  dans  chaque  cas  particulier, 
^*  hmi  tenir  compte  dcs  charges  du  capital  invcsti,  des  frais  d'exploitation,  et, 
^Ml  ajout6,  du  trafic  local  le  long  de  la  ligno,  ce  qui  est  parfaitement  juste. 
Je  pric  M.  Lommel  de  nous  faire  parvenir  sa  proposition  par  6crit. 

M.  Berger  [Belgique).  Si  la  section  le  permet,  je  dirai  quelques  mots  sur 
une  question  d  ordre  general  qui  a  beaucoup  d'analogie  avec  celle  qu'a  traitee  le 
precedent  orateur. 

Je  crois  que,  dans  la  construction  dcs  chemins  de  fer,  nous  commettons  encore 
fr6quemment  dcs  crrcurs  considerables.  J'en  citorai  un  premier  exemple  que  je 
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Irouve  dans  le  cahier  des  charges  qui  nous  sert  g6neralement  de  guide.  II  y  est 
dit  que  le  rayon  minimum  des  courbes  est  fix6  i  500  metres;  de  sorte  qu'en 
r6gle  g6n6rale,  quel  que  soit  le  chemin  de  fer,  quelle  que  soit  son  importance, 
nous  sommes  li6s  par  celte  clause  des  courbes  d  au  moins  500  metres. 

Je  crois  que  c'est  li  une  erreur  considerable.  La  question  des  courbes  a  trois 
consequences.  Dabord,  dans  les  courbes,  la  traction  est  plus  difficile;  mais  cette 
question  pent  se  rattacher  k  celle  des  profils :  ^tablir  une  courbe,  c'est  r6quivalenl 
d'augmenter  un  peu  la  rampe. 

La  seconde  question  est  I'usure  du  materiel.  Plus  les  courbes  sent  fortes,  plus 
est  grand  I'elTort  de  traction  resultant  de  I'augmentation  de  frottement.  Done,  sur 
un  chemin  de  fer  ayant  de  petits  rayons,  le  frottement  est  plus  considerable;  mais 
je  pretends  que,  pour  la  plupart  des  cas,  excepte  pour  les  chemins  de  fer  qui  ont 
un  trafic  considerable,  cette  question  de  I'usure  est  tr^s  faible.  II  est  mfime  pro- 
bable que  jamais  personne  ne  s'en  est  occup6  et  que,  parmi  les  deiegues  presents, 
pas-  un  seul  ne  s'est  demande  quelle  est  Tusure  du  materiel  resultant  de  I'in- 
fluence  des  courbes.  G'est,  d'ailleurs,  une  question  qui  concerne  surtout  les  lignes 
de  grande  exploitation  sur  lesquelles  la  question  de  I'usure  pent  avoir  de  I'impor- 
tance. 

Mais  les  courbes  ont  de  I'importance  non  seulement  au  point  de  vue  de  la 
traction  et  de  I'usure  du  materiel,  mais  encore  et  surtout  au  point  de  vue  de 
la  vitesse.'Sous  co  point  de  vue,  je  crois  qu'il  faut  diviser  les  chemins  de  fer  en 
lignes  d'exploitation  k  grande  vitesse  et  en  lignes  d'exploitation  h  petite  vitesse. 

Pour  les  premieres,  j'admets  qu  on  exige  un  minimum -de  courbes  de  500  me- 
tres. Nous  avons,  en  Belgique,  la  ligne  do  BruxcUes  k  Luxembourg,  sur  laquelle 
nous  avons  les  trains  les  plus  rapides.  M.  Gerard  me  fait  un  signe  de  denegation; 
j'ai  pouriant  fait  le  calcul  dapres  le  Guide.  Copendant,  sur  ce  chemin  de  fer  il  y 
a  dos  courbes  de  500  metres  et  des  rampes  do  16  millimfjlres.  Je  crois  done  que 
los  courbes  de  500  metres  peuvent  parfaitement  bicn  Otre  acceptecs  pour  les 
ohomins  de  fer  d'exploitation  k  grande  vitesse. 

Pour  los  chemins  de  fer  d'exploitation  k  vitesse  moindre,  je  crois  qu'on  devrait 

UiMMiptt^r  un  rayon  plus  petit.  La  question  est  de  savoir  quolles  sent  les  courbes 

\\\\\\\\  |Miul  adopter  pour  des  vitesses  determinees,  quelle  courbe  minimum  corres- 

\\^\\\\y\\     \vH\\M\\vnw\\{   h    la  vitesse  de  50  et  k  celle  de  30  kilometres  k 

Jo  M\\H  \\\swm\\\  {\\iv\\  Hi)lgi(|ue  nous  lombons  dans  1  erreur,  lorsquenous  per- 
>\m|om>>  (^  |^ivi\diti  dt'M  ouurbos  do  500  metres. 
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II  y  a  aussi  la  question  des  rampes,  qui  est  peut-6tre  plus  importante  que  celle 
des  courbes,  et  qui  peut  ^galement  donner  lieu  h  des  solutions  diff6rentes.  En  Bel- 
giqae,  comme  dans  les  autres  pays,  nous  atlachons,  je  pense,  trop  d'importance  k 
avoir  des  rampes  faibles. 

Ponr  vous  en  donner  des  preuves  palpables,  j'ai  recueilli  des  616ments  tr^s 
intteants,  publics  par  M.  Mathieu  dans  la  Revue  g^n^rale  des  chemtns  de  fer 
deseplembre  1882.  M.  Mathieu  compare  des  cas  extremes  :  il  examine  ce  qui  se 
passe  sur  la  ligne  de  Vienne  Ji  Trieste  et  sur  la  ligne  d'Ala  ^  Kufstein,  par  le 
Brenner. 

Sur  la  premiere  ligne  de  Vienne  i  Trieste,  il  y  a,  sur  une  longueur  de  42  kilo- 
mitres,  des  rampes  de  25  millimetres  et  des  rayons  qui  descendent,  je  crois, 
jasqu^i  185  metres.  M.  Mathieu  s'est  attach^  h  rechercher  quelle  est  la  difference 
des  frais  d'exploitation  et  il  est  arriv6  &  constater,  en  consultant  le  tableau  sta- 
tistique  des  chemins  de  fer  aulrichiens,  qu'en  r6glc  g6n6rale,  sur  la  partie  facile 
du  r&eau,  le  coflt  de  traction  de  la  tonne  kilom6trique  est  d'cnviron  1/2  centime, 
6t  que  sur  les  parties  difficiles,  ce  coflt  est  sensiblement  le  double. 
Je  me  suis  occup6  de  calculer  quelle  pouvait  6tre  I'lmportance  de  la  difference 
•  ^^ir  le  transport  total.  Sur  la  ligne  de  Vienne  Jn  Trieste,  il  a  circule,  en  1876, 
554,460  tonnes.  En  capitalisant  laugmontation  des  frais  de  transport  due  aux 
'^^pes  et  aux  courbes,  je  suis  arriv6  Si  un  chiffro  de  73,000  francs.  II  n'y  aurait 
"^^c  lieu  de  faire  disparaitre  les  parties  difficiles  de  la  ligne  qu'Ji  condition  de 
^^  pas  d6penser  en  plus  73,000  francs  par  kilometre.  Or,  cela  n'cst  pas  possible, 
^^  il  faudrait  faire  un  tunnel.  On  a  done  eu  raison  de  conserver  les  pontes  diffi- 
^^^e^  du  Semmering. 

Sur  la  ligne  du  Brenner,  le  passage  a  125  kilometres  de  longueur;  les  rampes 

^^Xima  sent  de  25  millimetres;  sculement,  les  courbes  ne  descendent  pas  au- 

*^^sous  de  285  metres.  La  depense  est  ^  peu  pres  la  mSme  que  sur  le  Semme- 

^^g,  cest-Ji-dire  qu'en  plaine,  elle  est  do  1/2  centime,  et  du  double  i  peu  pres  sur 

^^  Brenner. 

En  1879,  on  a  transport^  351,000  tonnes;  en  capitalisant  Texc^dent  de 
depense,  je  trouve  41,465  francs,  c'est-Ji-dire  que,  eu  egard  au  trafic,  onn'aurait 
^vantage  ^  transformer  la  Ijgne  du  Brenner  qu'Si  la  condition  de  ne  pas  d6penser 
en  plus  40,000  francs  par  kilometre. 

J  en  conclus  qu'en  pratique,  il  est  peu  utile  de  se  livrer  ^  de  tres  longs  calculs, 
comme  ceux  de  la  formule  de  M.  Masui.  Cette  formule  est  excellente,  M.  Masui 
lappliquant  lui-mcme;  mais,  pour  la  trouver,  il  lui  a  fallu  plusieurs  mois. 
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Dans  la  pratique,  il  faut  des  formules  tr^s  simples,  afin  de  pouvoir  connaitre 
les  r^suliats  d'une  raaniOre  sommaire.  II  est  certain  encore  quo  jamais  on  ne  doit 
faire  de  trop  grandcs  depenses  pour  rendre  une  ligne  facile,  &  moins  qu'on  ne 
rencontre  des  difficult6s  plus  grandes  que  celles  dont  je  viens  de  parler. 

M.  le  President.  Les  deux  oratcurs  quj  ont  trait6  la  question  s'accordent,  je 
crois,  5i  dire  qu'il  ne  faut  employer  de,  formules  que  lorsqu'il  s'agit  d'une 
premiere  approximation.  "y.^     '- 

M.  Bcrger  n'exclut  pas  Tusage  des  formtiles. 

M.  Berger.  Non,  mais  je  d6sire  qu'elles  soienl  tr^s  simples. 

M.  Lebon  {Belgique).  M.  Berger  viebt,  d  une  fagon  fort  interessante,  de  nous 
parler  de  I'cxploitation  au  Brenner  et  au  Scmmering.  II  r&ulte  des  cliiffres  qu'il 
a  c\t6s  qu'il  ne  faut  pas  trop  craindre,  en  pays  de  montagnes,  d'adopter  un  trac6 
difficile. 

Seulement,  si,  pour  les  cas  qu'il  a  cit6s,  on  n'a  pas  eu  ^  regretter  d'avoir  adopts 
des  trac6s  tourmcntes,  c'est  que  les  sections  a  forte  d6clivit6  ne  sonl  qu'uno 
minime  partie  en  comparaison  de  la  longueur  totale  de  la  ligne.  C'est  ainsi 
qu'au  Semmering,les  parties  i  forte  d6clivit6  comportent  41  kilometres  700  metres 
sur  une  longueur  totale  de  578  kilometres,  soit  un  quatorzi^me.  C'est  trfes  peu 
de  chose;  aussi  les  depenses  d*exploitation  sur  toute  la  ligne  ne  sont-elles  major^es 
de  ce  chef  que  d'un  treizi^me. 

Cependant,  I'importance  de  cette  majoration  serait  bien  autre  si  les  parties  i 
forte  declivit6  6laieni  plus  otenducs,  relativemcnt  ii  la  longueur  totale  de  la  ligne. 

Dejfi  au  Brenner,  les  resullats  ne  sent  plus  aussi  concluants  en  favour  de 
Tomploi  dos  courbes  raidcs  el  des  fortes  penlos.  La  longueur  de  la  ligne  du 
Brenner,  d'Ala  Ji  Kufstoin,  est  de  307  kilometres.  La  partie  &  forte  d6clivitc  a 
une  longueur  de  125  kilometres.  Aussi  la  majoration  des  frais  d'exploilalion,  du 
chef  de  celle  partie,  alTeete-t-elle  d'un  sixitoie  la  depcnse  totale. 

11  y  a  done  lieu,  scion  moi,  de  ne  poser  aucune  regie  absolue  et  de  consid6rer 
la  question  do  la  raideur  des  courbes  et  des  rampes  comme  intimement  li6e  ^  la 
longueur  de  la  partie  du  trace  tourmente,  comparee  Ji  la  longueur  totale  de  la 
ligne. 

M.  Berger.  Je  crois  bien  comprendre  Tidee  de  M.  Lebon.  Si,  sur  une  ligne 
tres  etendue,  il  y  a  un  petit  accident  do  terrain,  I'augmentation  de  la  depense 
dVxploitation  de  ce  chef  se  repartit  sur  touto  Toxploilation  et  devient  peu  de  chose. 
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J'ai  Youlu  aller  plus  loin  que  M.  Lebon.  J'ai  voulu  dire  qu  en  regie  generale, 
uno  lignc  fAt-elle  accidentec  d'un  bout  k  Tautrc,  il  sera  souvent  pr6f6rable 
d'aclopter  le  trace  difficile,  k  moins  que  Taugmentation  de  depense  d'exploilation 
nc  soit  pas  considerable. 

J'ai  considere  la  circulation  sur  le  Brenner  et  le  Semmering;  mais  ce  que  j  ai 

dit    pourrait  s'appliquer  k  des  lignes  construites  enliiireraent  dans  les  monies 

conditions.  J'ai  cherch6  k  6tablir  que,  la  ligne  k  forte  declivite  fOt-elle  meme  tr6s 

\ongue,  il  n'y  a  avantage  k  clierclicr  k  Tameliorer  que  pour  aulant  que  Texcedent 

do  dopense.de  construction  nc  depasse  pas,  par  kilometre,  73,000  francs  dans  un 

cas  ct  40,000  francs  dans  Tautre  cas.  J'en  conclus  qu'il  ne  faut  jamais  faire  de 

depcnscs  cxcessives,  meme  pour  rendre  une  ligne  facile. 

3c  parlorai  encore  d  une  brochure  faite  par  des  hommes  considerables  et  qui 
viont  de  paraitre,  demandant  Texecution  d'une  ligne  de  Bruxelles  ii  Mayence.  On 
y  propose,  par  exomple,  de  prendre  des  rampes  de  10  Ji  11  millimetres,  quoique, 
danslcprojet,  les  rampes  alteigncnt  quelquefois  13  millimetres.  Jo  trouve  dans 
code  brochure  que,  pour  faire  de  Bruxelles  k  Mayence  une  ligne  convenable,  il 
faut  depenser  450,000  francs  par  kilometre. 

Jeme  suis  un  peu  occupc  de  la  question  et  j'ai  trouv6  que  si,  au  lieu  de 
ramnes  de  12,  on  admettait  des  rampes  de  16  millimetres,  on  pourrait  reduire  la 
d6pense  de  moitie. 

J'en  conclus  que  I'idee  d'6tablir  un  pareil  chemin  de  fer  est  une  absurdite,  et  il 
faut  que  Ton  fasse  comprendre  au  public  qu'il  est  preferable  d  avoir  un  chemin 
de  fer  6conomique  plutot  que  de  faire  de  grandes  depenses  pour  diminuer  un 
peu  les  frais  d'exploitation. 

M-  Lebon.  J'aurais  cependant  une  reserve  a  faire;  elle  est  relative  k  la  capa- 
cito  do  transport  necessaire  pour  les  lignes.  Si  vous  avez  une  ligne  devant  satis- 
faire  ^  un  grand  mouvement,  dont  la  capacit6  de  transport  doit  etre  considerable, 
11  est  evident  que  le  ralentissement  de  la  circulation,  par  lemploi  des  courbes 
raides  el  des  rampes  tres  fortes,  pourra  neutraliscr  en  parlie  Teconomie  de  pre- 
mier etablissement. 

M-  Derote  [Belgique),  Ne  faut-il  pas  tenir  compte  aussi,  dans  une  tres  forte 
mesure,  du  point  de  savoir  s'il  s'agit  de  lignes  k  grande  vitesse  ou  de  lignes  k 
marchandises ?  Ce  que  je  dis  s'applique  aux  rayons  plutot  qu'aux  rampes. 

M.  Berger  a  cite  deux  projets  dilTerents  pour  le  chemin  de  for  de  Bruxelles  a 
Mayence,  I'un  avec  des  rampes  de  11  ou  12  millimelres,  coiilant  450,000  francs 
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par  kilometre,  Tautre  avec  dcs  rampes  de  16  millimetres,  cofttant  250,000  francs; 
mais  M.  Berger  n'a  pas  parl6  des  rayons.  * 

M.  Berger.  Dans  le  premier  projet,il  y  a  des  courbes  de  1,000  metres  de  rayon; 
dans  le  second,  je  reduis  le  rayon  h  500  metres.  J'ai  commence  lout  h  I'heure  par 
elablir  que,  dans  les  courbes  de  500  metres,  on  pent  atteindre  de  grandes  vitesses, 
puisque  de  lelles  courbes  existent  sur  une  ligne  oil  il  y  a  des  trains  rapides. 

Les  courbes  de  500  metres  sent  suffisantes;  il  n  y  a  jamais  lieu  de  chercher  un 
rayon  plus  grand,  si,  pour  cela,  il  faut  s'imposer  des  depenses  considerables.  II 
faut  plutot  chercher  dcs  rayons  inf6rieurs  k  500  metres,  si  Ton  pent  ainsi  r6aliser 
des  Economies  importanles. 

M.  le  President.  II  me  semble  que  les  orateurs  s'ecartent  de  plus  en  plus  des 
formules  et  se  rapprochent  de  plus  en  plus  des  considerations  pratiques. 

Je  crois  done  qu'il  est  admis  par  vous,  messieurs,  que,  dans  tous  les  cas,  il  faut 
tenir  compte  de  tous  les  elements  parliculiers  k  chaque  cas,  el  que  ce  n  est  qu  alors 
qu  on  pent  faire  une  comparaison. 

Si  c  etait  voire  avis,  le  littera  B  serait  bien  simplifie,  car  vous  n'avez  parle 
des  formules  que  lorsqu'il  s agit  dune  premiere  approximation,  tandis  que,  dans 
le  littera  B,  il  s'agit  d'avoir  recours  aux  formules  lorsqu 'on  poss^do  dejJi  des 
plans  el  des  profils.  • 

M.  Gerard,  rapporteur.  Je  m'occuperai  d'abord  de  ce  qu'a  dit  M,  Lommel, 
au  sujel  du  rejet  absolu  des  formules.  Je  crois  que  tout  le  monde  sera  d'accord 
avec  M.  Lommel  sur  ce  point :  lorsqu'il  s'agit  d'une  melhode  de  comparaison 
complete,  lorsqu'on  possede  toutes  les  donnees,  c'est-Ji-dire  le  trace  avec  les 
courbes,  leurs  rayons,  leur  omplacomcnt  —  et  non  pas  soulemenl,  comme  cela  se 
fait  parfois,  la  somme  des  angles  au  centre,  —  lorsqu'on  connait  le  profil,  les 
rampes,  leur  emplacement,  —  et  non  pas  seulement  la  liauteur  lotale  k  racheter, — 
lorsqu'enfin  on  connait  le  trafic  par  ccrtaines  mclhodcs  employees  aujourd'hui,  si 
alors  on  veut  appr6cier,  sinon  d'une  maniere  absolue,  au  moins  aussi  exacteraent 
que  possible,  les  frais  de  construclion  el  d'exploitalion,  il  n'y  a  cvidemment  pas 
moyen  de  se  servir  des  formules. 

J'avoue  que  cela  a  et6  aussi  ma  pens6e,  sans  que  je  I'aie  exprimee  cat6gorique- 
ment  dans  mon  rapport;  il  ne  m'appartenait  pas  de  me  prononcer,  mais  je  vois 
que  la  section  adopte  celle  id6e,  les  applaudissemenls  qui  ont  accueilli  le 
discours  de  M,  Lommel  m'en  donnent  la  preuve. 

II  y  a  cependant  des  cas  oii  des  formules  peuvcnt  etrc  utiles.  M.  Lommel 
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ad6<5lare  que  le  travail  de  M.  Baum  n'a  scrvi  k  ricn,  que  nuUe  part  on  na  fait 

usa  ge  de  sa  formule.  C'est  une  errour.  En  Belgique,  uri  des  ing6nieurs  qui  ont 

traArsili6  sous  les  ordres  de  M.  Berger  a  employ6  la  forraule  de  M.  Baum  ct  ii 

csl   arriv6  h  des  r6sultais  qui,  compares  k  ceux  obtenus  par  une  autre  methode,  ont 

doxiTifi  un  classement  identique  des  lignes.  Les  difficult^  d'exploilation  6laient 

wiogtes  dans  la  m6me  cat(5gorie  pour  les  diffcrentes  lignes  compar6es.  Quant  aux 

c\iiffres  absolus,  comme  je  le  dis  au  commencement  du  rapport  [page  II-6  (Trafic 

oa  recette)],  on  trouvait  en  capitalisant :  d'un  c6t6,  une  difference  de  18  millions, 

et,  par  la  methode  pratique  sans  formule,  une  difference  de  11  millions. 

Faut-il,  pour  cela,  rejeter  absolument  toute  formule?  Je  ne  le  crois  pas.  11  arrive 

et  iJ  est  arrive  dans  Tetude  des  projets  dont  il  est  question  dans  le  rapport,  que 

des  variantes,  des  sous-variantes  embarrasscnt  Tingenieur  des  ponts  et  chaussees 

qui  6tudie  un  projet.  Faut-il  francliir  la  crote  de  tel  coteau  ou  passer  k  llanc  de 

'oontagne?  Si  ring6nieur  possMe  une  formule  approximative  mais  rapide,  il  n'a 

P3S  besoin  do  renvoyer  le  projot  a  un  autre  departement  pour  voir  s'il  y  a  lieu  de 

'^  modifier.  II  pout  immediatemont   conclure  par  lui-meme  au  moyen  do  celle 

^^''naule  approximative,  voir  s'il  vaut  la  peine  de  faire  Tetude  complete,  les  calculs 

^onnplets  des  frais  de  traction,  etc. 

G*est  dans  ce  sens  qu'est  redige  le  litlera  A  du  rapport.  S'il  s'agit  de  creer 
uno  formule  sommaire,  qu'on  puisse  employer  pendant  qu'on  fait  Tetude  de  la 
**So«,  pendant  qu'on  est  sur  le  terrain  mume,  quelle  doit  etre  cctle  formule,  quelles 
^^t  les  donuees  indispensables,  nccessaires  ou  suffisantes  i 

M.  Berger  a  fait  remarqiier  que  je  faisais  un  signe  de  den6gation  lorsqull  a 

P^t'l^  des  grandes  vitesses  sur  la  ligne  du  Luxembourg,  Nous  sommes  encore  sur 

^Uolignedans  une  periode  de  desideratum;  nous  essayons.  L'fitat  beige  s'occupe 

^^  faire  construire  une  locomotive  capable  de  marcher  sur  cette  ligne  aussi  vite 

^Ue  sur  la  ligne  d'Ostende  a  Lii'ge,  par  exemple. 

Nous  n'allons  pas  tres  vite  en  Belgique,  nous  sommes  assez  peureux.  Cepen- 
dant,  entre  Bruxelles  el  Ostende,  on  marclie  h  70  kilometres  k  Theure,  ainsi  que 
surcerlaines  parties  de  la  ligne  de  Bruxelles  ii  Ans. 

Sur  la  ligne  du  Luxembourg,  la  vitesse  moyenne  est  inferieure  k  60  kilometres 
i  riieuro,  mais  la  vitesse  n'est  qu'une  question  de  locomotive.  Quand  nous  aureus 
une  locomotive  assez  forte,  on  marchera  a  G5  et  70  kilomutres  a  Theure.  Telles 
sent  les  explications  que  j'avais  k  vous  donner  sur  la  vitesse  maximum  de  nos 
trains. 
Je  parlage  Topinion  de  M.  Berg';r,que  les  euurbos  de  500  metres  ot  les  rampes 
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de  16  ne  sont  pas  effrayantes.  Ccpendant,  je  crois  qu'Ji  riieiire  qu'il  est,  nous 
n'oserions  pas  aller  au  deli.  11  est  vrai  qu'on  ne  ralentit  pas  partout  aux  courbes 
de  500  metres;  on  ralentit  plutot  aux  endroils  oti,  non  seulement  le  profil  est 
tourment6,  mais  oi\  la  ligne  est  encaissee  entre  des  tranchees  fi  pic.  Ce  n  est  done, 
pas  i  cause  de  la  courbe,  mais  pour  d  autres  considerations  que  le  ralentissement 
existe.  On  pourrait  done  subsidiairement,  si  cela  entre  dans  le  programme, 
adraettre  la  conclusion  de  M.  Berger. 

M.  Berger  a,  je  crois,  examine  la  question  en  la  prenant  sous  cettc  forme  :  Une 
formule  approximative  pcut-elle  etre  employee  et  avoir  son  ulilit6  dans  certains 
cas? 

Je  crois  que  Ton  pourrait  mellre  d'abord  cetle  question  en  discussion. 

M.  ie  Prdsident.  Nous  pouvons  encore  discuter  cclte  question,  mais  je  crois 
repondre  aux  intentions  de  M.  Gerard  et  des  autres  orateurs,  en  vous  deman- 
dant d'abord  si  les  formules  plus  ou  moins  compliquees  comprises  dans  le 
littcra  B,  alors  qu'on  connait  lo  trace  en  plan  et  le  profil  en  long,  sont  bonnes  et 
pratiques,  et  s'il  ne  vaut  pas  mieux,  en  parcil  cas,  baser  ses  calculs  direclement 
sur  les  renseigncmenls  qu'on  possede  :  capital  invesli,  rampes  et  courbes,  fi*ais  de 
construction,  frais  d'exploitation,  trafic  local,  en  un  mot,  faire  les  calculs  sans 
formule. 

M.  Gerard  lui-meme  scmble  se  rallier  ^  cette  opinion  que  les  formules  ne  Sont 
bonnes  que  pour  une  premii^ re  approximation.  Nous  pouvons  done,  me  semble-t-il, 
6carter  les  §§  b  des  litleras  A  et  B. 

Je  propose  done  de  les  supprimer  ou  de  repondre  que  les  formules  ne  peuvent 
pas  rendre  de  services  en  pareil  cas,  et  qu*il  faut  faire  des  calculs  pour  chaque 
cas  special. 

M.  Lebon.  Je  crois,  comme  M.  Gerard,  que  Teniploi  des  formules  pent  etre 
utile  dans  le  cas  qu'il  a  indique,  lorsqu'il  s'agit  de  comparer  des  projets,  non  pas 
au  point  de  vue  de  la  depense  reello,  mais  au  point  de  vue  de  leur  classement. 
L'emploi  de  formules  peut  alors  dispenser  Tingunieur  de  faire  une  etude  complete 
de  certains  traces. 

J'ai  une  autre  observalion  ii  faire  en  ce  qui  concerne  les  formules.  Beaucoup 
d'entre  elles  onl,  dans  certains  cas,  donne  des  resullats  defavorables,  mais  ne  peut- 
on  en  trouver  la  raison  ?  Les  formules  renferment  des  paranietres,  des  constantcs 
qu'il  s'agit  dY'valuer.  On  les  evalue  v\\  assujotlissaiit  la  formule  a  representer 
Texpression  vraie  (rune  ligne  exislante  ayant  des  points  de  similitude  parfaile 
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avec  la  ligne  on  projet.  Evidcmmenl,  si  Ton  choisit  un  mauvais  tcrme  do  compa- 

raison,  on  aura  de  mauvais  paramelrcs. 

Jesuis  (lone  d'avis  do  r6pondre  que  radoption  de  formules  peut,  dans  certains 
«Js,  presenter  des  avantages  et  qu'il  y  a  lieu  de  prescrire  que  les  paramfttres 
scront  determines  aussi  exactement  que  possible. 

^-  le  President..  Je  remarqueque  les  orateurs  onl  deji  entam6  le  littera  B; 
nous  disculons  done  les  deux  premiers  litleras  i  la  fois. 

^^  vais  mettre  aux  voix  la  suppression  des  formules  dans  le  cas  oil  Ton  dispose 
uejii  de  traces  en  plans  et  de  profils  en  long  et  ofi  Ton  veut  une  approximation 
plus  graiide. 

■•  Derote.  Je  voudrais  faire  remarquer  que  la  question,  telle  quelle  est  pos6e, 

so  borne  ii  Tcxamen  et  h  la  discussion  des  methodes.  Pour  la  question  des  rails, 

OB  a  procede  autrement :  on  a  recherche  quel  est  le  meilleur  type  de  vole  ferree. 

^^^  ^U  contraire,  on  ne  s'inquiete  que  du  clioix  des  m6thodes  Ji  appliquer  lors- 

quotx  6ludio  das  projets  de  chemins  de  fcr.  Je  regrette  la  mani^re  dont  la  question 

^5  P^soe.  Le  choix  des  methodes  n'est  qu  un  point  secondaire.  La  question  essen- 

'^  '^,  cest  le  choix  des  bases  a  admeltre  dans  la  confection  des  projets. 

.    Oi  Yu  avec  plaisir  que,  d6s  le  debut,  les  membres  de  notre  section  qui  ont 

^    ^    la  parole  avant  moi  se  sent  completement  ecartes  de  la  question;  je  n'aurais 

'  ^  Qs^  le  faire  moi-meme,  mais  j'ai  6te  heureux  do  voir  que  d'autres  Tout  fait  k 

"^^  place.   • 

On  a  examine  la  question  de  savoir  comment  il  faut  faire  les  projets,  et  je 
^^^i^  que  tout  le  monde  a  eu  en  vue  ceci :  est-il  exact  qu'aujourd'hui,par  suite  de 
^   Substitution  h  peu  pres  generale  de  Tacicr  au  fer  pour  les  rails,  par  suite  de 
^  ^ccroissement  de  poids  e(  de  puissance  des  locomotives,  il  faille  remanier  les 
^^les  g6D6ralement  suivies  jusqu'a  present  pour  la  redaction  des  projets  de  che- 
mins de  fer  en  pays  de  montagnes  ? 

Cetle  question,  je  le  reconnais,  n  est  pas  au  programme,  et  si  je  prends  la 
parole,  c'est  pour  demander  si  Ton  peut  continuer  k  s'en  occuper  ou  si  Ton  doit 
la  consid6rer  comme  en  dehors  de  nos  deliberations. 
II  faudrait  pr6ciser  la  marche  de  nos  discussions. 

Si  Ton  veut  ^carter  cette  question,  n'en  parlous  plus  et  ne  nous  occupons  plus 
que  de  la  question  fort  secondaire  de  savoir  s'il  est  utile  ou  non  d'employer  des 
formules. 
Si,  au  contraire,  la  section  6tait  disposee  h  entrer  dans  la  voie  qui  semble  indi- 
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queo  par  los  discours  que  nous  avons  ontondusje  n  y  verrais,  pour  ma  part,aucun 
inconvcniont,  au  contraire.  Je  demande  done  si  Ton  peut  modifier  le  programme, 
et  alors  nous  pourrions  trailer  la  question  quo  je  viens  de  poser. 

M.  ie  Prdsident.  Je  ne  comprends  pas  toute  la  port6e  de  Tobservation. 
Qu'entondez-vous  par  remanior? 

M.  Derote.  Dans  ma  pons6e,  je  vise  les  regies  qu'avait  indiqu^es  M.  Berger. 
En  substance,  cola  reviont  h  dire  :  Ne  peut-on  aujourd'hui,  grSce  Si  Temploi  des 
rails  en  acier  ot  des  fortes  locomotives  supposees  d'usage  courant,  arriver  k  faire 
des  Economies  dans  la  construction  des  chemins  de  fer,  Economies  qu'on  naurait 
pas  pu  realiser  il  y  a  vingt  ans?  N'est-ce  pas  6tre  arriere  aujourd'hui  quo  de 
faire  encore  les  chemins  de  fer  comme  alors?  Ne  faut-il  pas,  au  contraire,  tenir 
compte  de  ce  que  le  moteur  a  pris  plus  d'importance,  ce  qui  permet  de  d6blayer 
le  terrain  dune  serie  de  facteurs  de  d6penses?  N'est-il  pas  exact  do  dire  que 
c'ost  h  la  locomotive  Ji  vaincre  les  difficultes,  et  qu'en  consequence,  on  peut  faire 
aujourd'hui  des  projets  comportant  des  courbesi  rayons  plus  faibles  et  des  rampes 
ot  des  pontes  plus  fortes  qu'autrefois? 

Au  premier  abord,  je  suis  dispos6  k  croire  qu'on  pout,  en  g6n6ral,  augmenter 
les  pontes  el  les  rampes  et  diminnor  les  rayons.  Je  no  resous  toutefois  pas  encore 
la  question  pour  les  lignes  k  tr6s  grande  vitesse,  et  je  me  demande  s'ii  n  y  a  pas 
la  k  faire  une  distinction  et  k  prevoir  que,  pour  les  grandes  vitesses,  il  faut  de 
grands  rayons. 

La  question  est  6videmment  encore  imparfaitement  liboll6e,  raais  la  section 
aura  compris,  je  pense,  Tidee  generale  que  je  veux  exprimer. 

M.  le  President.  Cello  question  so  presenle  k  nous  pour  deux  parties  du  pro- 
gramme; d  abord  en  co  qui  concerne  la  voio,  puisqu'on  vous  demande  :  Y  a-t-il 
lion  do  HMnanior  la  construction  des- chemins  de  for?  II  s'agit  6videmment  \k  do  la 
voio,  cl  colic  question  a  ele  Iraileo  dans  la  seance  d'hier. 

M.  Derote.  Non,  il  s'agit  du  trace. 

M.  ie  President.  Mors  la  question  des  courbes  a  une  grande  importance;  mais 
je  crois  que  la  question  a  6t6  resoluo  par  la  pratique,  car,  il  y  a  vingt  ans,  si  mes 
souvenirs  sont  exacts,  on  avail  des  rayons  minima  et  des  maxima  do  pontc  qu  on 
n'appli([ue  plus  aujourd'hui. 

Par  exomple,  en  pays  de  montagnes,  le  rayon  de  300  metres  elait  consid^re 
comme  un  minimum,  alors  qu'aujourd'hui,  au  Scmmering,  il  y  a  des  rayons  de 
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solution  do  faire  passer  la  ligne  dans  le  lit  du  torrent,  quittes  ^  nous  d6fendrede 
notre  mionx,  el  nous  avons  fail  pour  cola  tout  cc  que  nous  avons  pu,  sans  Irop 
reussir. 

On  nous  imposait  des  courbes  d'au  moins  400  mf^tres;  avec  de  lelles  courbes, 
nous  ne  pouvions  pas  6pouser  suflisamment  Ics  conlreforls;  nous  avons  dd  faire 
des  tranches  enorraes  et  quelques  tunnels  qui  n  olaient  pas  didiciles  comme  execu- 
lion,  CO  qui  n'empeche  que  nous  avons  depense  380,000  francs  par  kilomi^tre. 

Si  nous  avions  eu  raulorisalion  de  faire  des  courbes  do  300  metres,  nous 
aurions  6vil6  presque  toutes  los  grandes  traochees  el,  de  plus,  6pousant  davantage 
les  formes  des  conlreforls,  nous  aurions  kisse  plus  de  liberie  i^  la  rivi6re,  nous 
n'aurions  pas  dil  faire  des  remblais  qui  genaient  son  cours. 

Nous  avons  done  6t6  obliges,  par  Tobservation  du  rayon  de  400  metres,  d? 
faire  des  travaux  trfes  coflleux;  nous  n  avons  pu  6viler  suffisamment  la  riviere  el, 
en  somme,  nous  avons  beaucoup  d6pens6  pour  une  solution  mauvaise. 

Qu'est'il  arriv6'? 

La  riviere,  6tant  gen6e.  s'est  fftchde  et,  malgr6  toutes  nos  precautions,  elle  a 
coup6  la  ligne  en  maint  endroit.  11  fallait  retablir  la  circulation  :  nous  avons 
circuit  alors  dans  des  courbes  non  pas  de  400  metres,  mais  de  115  &  120  metres 
de  rayon;  le  tender  deraillait  quelquefois,  mais  la  machine  Jl  huit  roues  tie 
deraillait  pas. 

Ces  accidents  ont  dure  pendant  plusieurs  annees,  et  graduellement  on  a  (5t6 
oblig6  de  rcmanier  les  traces  et,  pour  so  garer,  on  a  remis  des  courbes  de  250  et 
de  300  metres.  On  a  d6pense  des  sommes  immenses,  on  a  fail  un  premier  trac6 
d6favorabIe  el  tout  cela  pour  en  revonir  ii  des  courbes  de  250  et  de  300  metres. 
Si,  dus  labord,  on  avail  adopte  celle  solution,  on  aurail  cerlainement  economise 
150,000  francs  par  kilometre,  environ,  dans  beaucoup  d'endroils. 

Je  crois  done  que  la  quesiion  des  courbes  dans  les  pays  montagneux  et  diffi- 
ciles  est  tri^s  imporlante,  et  que  la  proposition  de  M.  Borger  d'adopter  des  rayons 
moindres  que  ceux  de  400  ou  de'500  metres  est  excossivement  justifiee. 

L'exemple  que  je  viens  dmdiquer  le  prouve,  je  crois,"  niieux  que  des  conside- 
rations generales. 

M.  ie  Prdsident.  Je  pourrais  citer  de  nombreux  exomples  du  m6me  genre, 
sp6cialement  pour  ce  qui  concerne  les  provinces  nouvellos,en  Rosnie.  Je  puis  citer 
notammenl  un  exemple  qui  m'a  frappe  comme  ingcnieur  de  ponls  melalliques: 
cVst  une  ligne  ofi  Ton  s'etait  propos6  de  faire  le  trace  de  telle  sorle  que  celle  ligno, 
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hite  ^  voie  6lroile,  pdt  6trc  transformoe  on  voie  iiormnlo.  11  en  est  resulle  qn'on 
andopto  des  coiirbos  bcaucoup  moins  raides  qu'on  aurait  pu  le  faire  i^  voio  6troito, 
ol  je  mc  rappcllo  que,  pour  cvitor  line  eoiirbo,  on  a  fait  un  pont  niulallique  dont 
on  ei\t  pu  so  passer  et  pour  lequol  on  a  deponso  h  peu  pros  100,000  florins. 

M.  Gerard.  M.  Derote  domande  s'il  esl  exact  que  la  subslitution  du  rail 
iracicr  au  rail  do  fer  et  raceroissement  do  poids  et  de  puissance  des  machines 
puiss(*nt  avoir. une  influence  sur  Ic  trace  des  lignes  et  des  profils.  Je  crois  que 
colie  q^ueslion  pourra  etre  traitee  au  second  paragraphe  du  littera  C,  ou  il  est  dit : 
Qiiollc  €st  Timportance  relative  en  la  matiere  et  le  mode  d'evaluation  a  adopter : 
de  la  puissance  des  locomolives  ;  des  coefficients  de  resistance  h  la  traction,  du 
molcur  et  de  la  charge  remorquoe,  et,  enfin,  de  la  resistance  descourbeS? 

M.  Duca  vient  de  nous  repondrc  quo  Tinfluence  des  courbes  esl  k  peu  pres 
negligoable,  ou  du  moins  qu'elle  est  triis  faible. 

Je  crois  qii' il  y  aurait  lieu  de  vider  d'abord  les  deux  premieres  questions  et 
de  ropondre  k  celle  qu'a  posee  M.  Lebon  :  Une  formule  sommaire  pout-elle  Otre 
inrfc  en  certains  cas? 

-^^ous  pourrions  alors  aborder  immediatemeiit  le  troisieme  point. 

"•  Oerote.  Je  me  rallie  ii  cette  proposition. 

"•  le  Prdsident.  Nous  en  revenons  done  aux  litleras  A  et  B.  La  section  me 
somblo  cVavis  de  ne  pas  adopter  do  formule  compliqueo  pour  le  cas  ou  Ton  connait 

,  p'^ns  et  profils,  et  de  tenir  compte,  dans  chaquc   cas,  des  oirconslances 
specialos  pour  arriver  k  des  resultats  exacts. 

L'Os  foriTiules  necessitent  des  paramt'tres.  Or,  on  nous  en  a  signale  de  nouveaux. 

^^-    r>uca  nous  a  i>arle  du  paramc'lre  politique  et  du  parametre  du  cahier  des 

cnargQ.^.  il  y  a  encore  le  parametre  geographique,  le  parametre  hydraulique  et, 

cnfm^  il  faudrait  encore  tenir  compte  du  parametre  strategique.  Je  crois  done  que 

losiorinulcs,  si  completes  qu'elles  soient,  pourront  diflicilement  s'adapler  a  toutes 

les  ^iirconstances  lorsqu'on  a  h  faire  le  choix  d'un  trace  et  qu on  connait  lesplans 

el  ^^^  profils. 

•^^  reviens  done  h  la  premiere  question  que  j'avais  pos6e  tout  h  I'heure  :  Etes- 

voU5^  davis  que,  pour  une  premiere  approximation,  les  formules  soient  bonnes  h 

^l^^^lqiio  chose,  ou  faut-il  les  rejeter  absolument  comme  Ta,  je  crois,  propose 

^'-  LomraeU 

M.  Lommei.  Je  no  Tai  pas  propose,  mais  je  I'ai  pense. 
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M.  Lebon.  Jo  suis  d'avis  que  Ton  poul  employer  les  formules  avec.  avantage 
pour  le  classcmont  de  divers  projets,  raais  non  pas  pour  arriver  h  la  valeur  absolue 
de  la  depense;  car,  par  excmple,  en  appliquant  la  formule  de  M.  Baum,  on  a 
oblenu  des  r&ultats  tolalement  diff6rents  de  ceux  oblenus  par  la  m^thode  rfielle. 
Cependant,  au  point  de  vue  du  classemenl,  les  r6sultats  ^taient  identiques,  et  c'est, 
je  crois,  dans  ce  cas  que  les  formules  peuvenl  6tre  employees. 

M.  ie  Prdsident.  Vous  supposez  le  cas  oil  Ton  doit  faire  des  avant-projets  el 
oil  Ton  n'a  que  la  hauteur  totale  a  franchir,  la  longueur  totale  parcourue,  etc.? 

M.  Lebon.  Prccisement,  lorsqu  on  n'a  pas  tous  les  616ments  n6cessaires. 

M.  Duca.  Les  formules  pour  le  classement  de  projets  peuvent  6tre  utiles  dans 
des  pays  comme  la  Belgique,  oii,  avant  d'6ludier  un  projet  sur  le  terrain,  on  I'^tudie 
sommairement,  en  ayant  k  sa  disposition  des  cartes  tr^s  completes,  telles  que  celles 
de  r6tat-major.  Mais  dans  les  pays  jcunes,  oil  Ton  ne  posscide  aucune  carle,  oh 
Ton  ne  dispose  d'aucun  6l('ment,  il  faut  aller  chcrcher  ces  616ments  sur  le  terrain, 
il  faut  aller  niveler,  et  alors  les  formules  ne  nous  sent  gu6re  utiles.  Nous  ne  peor- 
rions,  d'ailleurs,  pas  nous  en  servir,  car  nous  ne  saurions  comment  fixer  tous  les 
param^lres  necessaireS. 

M.  Gerard.  II  me  semble,  au  contraire,  que  c'est  dans  les  pays  oil  les  nivel- 
lements  sent  difficiles,  oil  Ton  ne  peut  avoir  que  des  renseignements  g6n6raux, 
oil  Ton  n'a,  par  exemple,  que  la  hauteur  totale  &  franchir,  que  les  formules  som- 
maircs  pourraicnt  elre  employees  avec  utilito,  c'est-&-dire  celle  oft  il  s'agit 
simploment  de  connaitre  la  haulour  totale  racherdc,  la  longueur  parcourue  et  la 
recette  probable. 

M.  Duca.  Je  suis  d'accord  avoc  vous  que  Ton  peut  calculer  la  hauteur  totale; 
mais  dans  ces  pays  nouveaux,  pourriez-vous  m'indiquer  le  moyen  de  connaitre  la 
recette  probable? 

M.  Gerard.  Cependant,  si  la  ligne,  n'etant  ni  politique  ni  strat6gique,  est 
construiio  par  une  socielo  dans  un  but  financier,  cotto  soci^'te  s'int^ressera  tout 
d'abord  &  cetto  question. 

M.  Duca.  La  societe  financi&re  ne  se  risquera  pas  sans  un  int6r6t  garanti  par 
TEtat,  et  alors  elle  se  lance  dans  le  travail  et  tftcho  de  gagnor  le  plus  sur  la  con- 
struction. Quant  h  rexploitalion,  c'est  un  point  secondaire;  Tfitat  payera  le  com- 
plement. 
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i.  le  President.  M.  Duca  nous  propose  (I'introduirc  un  paramftlre  de  solva- 
de  FEtat.  {Rires) 

M.  Duca.  Jusqu'Ji  present,  je  considf^re  que  tons  les  l^lals  payent.  {Rires.) 

i.  Gerard.  J'ajoute  unc  observation  a  ce  qu'a  dil  M.  Lebon.  Je  ne  crois  pas 
?ue,  meme  pour  le  classeraent  proprement  dil  des  projets,  il  soit  n6cessaire  de 
r^urir  ^  des  formulcs;  ce  serail  cependant  iJi  le  but  le  plus  6Iev6  qu'une  formule 
ponrrait  atteindre. 

Pour  moi,  I'utilit^  des  formules  est  plulot  dans  r6tude  des  modifications  par- 

tielles,  des  sous-variantes  d  un  memo  projet.par  exemple,  lorsqu'il  s'agit  de  decider 

Jaiin6diatemcnt  s'il  y  a  avantage  a  contourner  un  obstacle  ou  ^  le  franchir;  mais  du 

Dioment  que  Ton  a  un  avant-projet  complot,  il  me  paralt  que  la  formule  perd  toute 

«on  utility. 

!!•  Fairbairn  [Gmnde-Bretagne).  Les  del6gues  de  TAngleterre  ont  6cout6 
^^^0  discussion  avec  beaucoup  d'int(5ret;  mais  je  dirai  Ji  la  section  qu'Ji  Tavance 
^^Us  craignons  les  formules  et  que  nous  les  6vitons  autant  que  possible.  II  pent  y 
^^'oir  des  cas  oft  Tcmploi  d'une  formule  est  indispensable;  .mais,  en  g6n(Sral,  nous 
^"oos  sur  le  terrain,  et  c'est  apres  avoir  otudie  le  terrain  que  nous  d6cidons  le 
^c6  dc  la  ligne.  C'est  parce  que  nous  n'employons  gu6re  des  formules  que  nous 
^  ^Vons  pas  pris  part  Ji  cetto  discussion. 

in.  Lebon.  Vous  admeltoz  cependant  quo,  dans  cerlains  cas,  on  puisse  employer 
^^  formules  ? 

M.  Fairbairn.  Comme  je  no  suis  pas  ing6nieur,  je  ne  saurais  vous  r6pondre 
^togoriquement,  mais  je  puis  vous  dire  que,  chez  nous,  on  discute  triis  peu  les 
iormules. 

M.  le  President.  M.  Duca  nous  parlait  tout  Ji  rheure  des  pays  jeunes.  II  serait 
int6rassant  de  sayoir  des  delegu^s  anglais  de  I'lnde  si,  dans  ce  pays.  Ton  fait  usage 
de  formules  ou  si,  dans  chaque  cas,  on  fait  des  calculs  complets. 

M.  Duca.  Jo  crois  que  les  traces  de  chemins  de  fer  aux  Indes  sent  surtout 
bas6s  sur  des  considerations  strat6giques. 

M.  Fairbairn.  J'ai  consult6  les  d6l6gu6s  des  Indes,  et  Ik  comme  en  Angleterre, 
on  se  sort  tr^s  peu  de  formules. 

H.  le  President.  J'en  reviens  Ji  ce  que  je  disais  tout  a  Theure,  et  je  crois  qu  on 
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pourrait  supprimer  le  §  ^  dii  liltora  Z?,  ou  repondre  qu'en  pareil  cas,  il  nY  a  pas 
lieu  (le  rccourir  h  uiie  formule. 

—  Cette  proposition  est  adoptte  par  rasscmblee. 

M.  le  Pr6sident.  La  section  est  done  d  accord  que,  pour  le  cas  pr^vu  dans  Ic 
liltera  B,  il  no  faut  pas  recourir  aux  forniules.  II  reste  mainlenanl  le  liltera  A. 
Pour  los  pays  jeunea,  ou  bicn  pour  les  pays  plus  civilis6s,  oil  Ton  a  d6ja  certains 
6lenicnts,  los  formules  peuvent-elles  rendre  quclques  services  pour  une  approxi- 
mation, ou  bicn  faut-il  renoncer  aux  formules? 

M.  de  Sytenko  [Rmsie).  J  ai  cu  plusieurs  fois  &  faire  des  avant-projets,  et 
j'ai  trouve  que  les  formules  ne  pouvaient  (Jtre  d'aucune  utilit6,  car  toules  les  don- 
n6es  dcvaienl  etrc  mises  sur  le  terrain.  Ensuite,  il  fallait  6tudier  des  variantes 
qui  provenaient  de  causes  tout  iiait  diflerentes  :  strategiques,  geographiques  ou 
autres,  mais  qui  ne  concernaient  pas  directement  le  trac6  du  chemin  de  fer. 

Pour  pouvoir  juger  ces  variantes,  il  fallait  necessairement,  chaque  fois,  fairc 
une  formule  pour  trouver  la  d^pense  qui  en  resulterait,  les  avantages  qu'on  en 
retirerait;  mais  chaque  formule  devait  etre  calculee  sur  place. 

M.  le  Prdsident.  Yous  faisiez  des  formules  sp6ciales  pour  chaque  variante 
d'un  avant-projet? 

M.  de  Sytenko.  Pour  pouvoir  faire  une  comparaison. 

M.  le  President.  Yous  pensez  done  que,  dans  des  cas  speciaux,  de  pareilles 

fornuilos  pouvent  rcndrc  des  services? 

M.  de  Sytenko.  Oui,  mais  une  formule  gen6rale  est  impossible,  parce  que 
tons  les  eliMuents  sent  trop  variables. 

M.  le  President'.  Je  vais  soumettre  la  question  Ji  la  section.  On  a  propose 
d'abord  dos  formules  generalos;  on  a  distingue  ensuite  entre  les  pays  Jeunes  et 
los  pays  plus  avances.  Enfin,  M.  de  Sytenko  est  d'avis  qu'il  faut  etablir  une  for- 
mule dans  chaque  cas  particulier. 

Ce  sonl  trois  points  de  vue  difTerents.  Je  soumets  la  derniere  proposition  Ji  votre 
vote :  Dans  chaque  cas  particulier,  c'est-i-dire  lorsqu'on  etudie  des  traces  dans 
une  memo  vallee  ou  dans  des  valloes  voisines  ou  les  conditions  sont  semblables, 
croycz-vous  que  des  formules  specialos  puissont  etre  d'utilite  pratique? 

—  Cotte  question  est  resolue  aflirmativemont. 


.  le  Prfisident.  Je  pose  maintenant  unc  question  plus  generalc  :  Dans  clcs 

P^ys  civilises,  oil  Ton  dispose  de  cartes,  ou  Ton  connait  k  peu  pr6s  lo  trafic  pro- 

MoV^et,  par  consequent,  la  recette  probable,  croyez-vous  que,  pour  comparer,  des 

iiS^^  ^sseloignant  Tune  de  I'autre,  c'est-Ji-dire  ne  rentrant  pas  dans  le  cas  que  vous 

^zde  decider,  une  formule  soit  bonne  en  pratique? 

Celte  question  est  resolue  n6gativement. 

I.  le  President.  Je  resume  le  vote  sur  le  littera  A  .-  Dos  formules  approxi- 
ta.'5atives  peuvenl  rendre  des  services;  seulement,  il  faut,  dans  chaque  cas  parti- 
cv:!^  lier,  ^tudier  ces  formules  et  y  introduire  les  parametres  n^cessites  par  les 
axrcoDstances  particulieres. 

Dans  des  cas  plus  g6neraux,  la  section  pensc,  au  contraire,  que  les  formules 
n^stteignent  pas  des  rdsultats  assez  exacts. 

Xous  arrivons  maintenant  au  littera  B,  dont  le  §  ^  a  6t6  supprime.  11  ne  reste^ 
done  h  discuter  que  le  §  «,  ainsi  concu  : 

§  ff .  —  Quelles  sont,  en  ious  cas,  les  donnees  premihres  strietement  neces- 
saires  a  un  calcul  rigouretcx? 

II  s  agit,  cetle  fois,  de  deux  ou  plusicurs  lignes  dont  on  connait  les  profils  en 
long  et  les  traces  en  plan.  II  s'agit  de  faire  une  comparaison. 

M.  Lebon.  La  question  me  parait  avoir  6t6  parfaitement  elucidco  dans  le 
rapport  de  M.  Gerard,  lorsqu!il  fait  allusion  au  syslemc  suivi  par  M.  Masiii.  Ces 
unites  sent  le  nombre  do  triains-kilometre,  le  nombre  des  locomotives-kilometre 
et  le  travail  dynamique. 

Ce  sont  la  les  unites  esscntielles  d'oCi  M.  Masiii  deduit  les  unites  secoudaires 
qui  sont  pour  le  train-kilometre  :  le  nombre  de  ciiefs-gardes-kilomctre,  do  gardes- 
kilometre' et  de  serre-freins-kilometre;  pour  la  locomotive-kilometre:  la  dupense 
pour  les  salaires  du  machiniste  et  du  cliaufTcur;  pour  les  maliercs  de  consomma- 
lion  :  les  quantity  d'huile,  de  graisse  et  de  charbon. 

En  un  mot,  je  trouvc  que  les  unites  i  considerer  sont  parfaitement  detorminees, 
dans  la  partie  du  rapport  de  M.  Gerard  qui  reproduit  la  m6thode  de  M.  Masui,  et 
je  crois  que  ces  unites  sont  completes. 

M.  le  Prdsident.  Cos  unites  ne  sont-elles  pas  desliniies  ii  entror  dans  une 
formule? 


M.  Lebon.  Non. 

S'il  n'y  avail  pas  d'obsorvatious,  on  pourrail  moDlionnor,  dans  les  dijUbt^raUoiis 
de  la  seclion,  que  Igs  uiiit(5s  adoptOus  sont  cellos  iiidiqucjos  dans  Jo  rapporl  dc 
M.  Gorard. 

M.  le  President.  M.  Lebon  propose  d'adoptcr  Ics  iinii(5s  indiqut'cs  dans  Ip 
rapport  de  M.  Gerard  (pages  11-12  ct  11-14). 

M.  Lommel.  Jo  dois  fairu  uno  seuio  obscrvaiioit.  II  mc  scniblc  qu'il  ac  siiflit 
pas  dos  trois  wnilus  indiqufies.  On  ne  lioni  pas  compte  du  fait  qu'iin  Irafic  dimmuo 
ou  augmente.  En  tenant  coniptc  de  rinfluence  de  cii  facteur.  vous  aurez  dcs  diffe- 
rences considerables.  Vos  trains-kilometre  cl  vos  loconjotivos-kilomtlre  ne  agnl- 
fieront  ricn.  votre  iinit(5  dynaniique  ne  servira  fi  rien. 

C'est  encore  une  question  oft  les  forniulcs  derienncnt  oxcessivcmenl  vagucs.  Co 
qu'il  osl  le  plus  facile  de  calculer,  c'est  lo  travail  dynamiquo;  cot  ^liimeni  n'esi 
influenc6  quo  par  la  variation  du  prix  de  la  main-d'teuvro  ot  du  combusiilile.  Mais 
la  locomotive-kilom(!tre  est  inlUiencc^o  par  dcs  cireoustanees  lellemont  accidouiellts, 
par  la  direction  du  trafic,  par  exemple,  quo,  pour  moi,  c'ost  I'un  dos  facieurs  les 
moins  propres  h  faire  uno  gen()ralisation. 

Nous  sorames  loujours  dans  lo  memc  ordro  d'idees.  Si  vous  spi-cifiez  ud  cas 
particulier,  il  sera  Irts  facile  d'6tablir  la  valeur  de  la  locomotive-kilomf^trL' ;  mais 
si  vous  voulez  uno  formule  gentJrale,  vous  n'y  arriverez  pas. 

M.  Lebon.  Toutea  ces  unities  doivent  fitro  prises  on  considi^ralion  pour  IV-tablis- 
sement  du  prix  de  transport,  non  sculement  le  travail  dynaniique,  mais  figalc- 
ment  le  nombre  des  loeumolives-kilomiitro  et  des  trains-kilometre.  Ce  n'us(  pas 
le  iiombrc  d'uniiijs  dynamiquos  qui  donnera  le  nombre  d'cmployfe  el  de  chauffeurs. 

M.  Lommfil.  Toutes  ces  unities  ont  leur  raison  (I  etro,  mais  il  faut  les  appliquer 

avec  discufnemetit, 

M.  le  President.  Vuus  pensez  done  que  co  sont  la  les  unil&  qu'il  fau!  cltcr, 
sauf  a  leur  donner  riniporlanco  qu'elles  component  dans  chaque  cas  particulier? 

M.  Lommel.  C'est  bicn  ainsi  queje  lentends. 

M.  Gerard.  J'ajouierai  que  re-sprii  de  la  m^tbode  de  M.  Masui  est  pnkis6ment 
confonur  aux  idtJes  ^mises  par  M.  Lommel.  II  suflirail  de  joter  un  coup  d'mil  .sur 
certains  panigraplies  du  ra|ipoi-t  pour  s'on  convaincre. 

C'est  ainsi  que,  quand  on  di5tcrmiui;  le  nombre  do  irjitis-kilumutre  el  leur  poids. 
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OD  s'inquifete  beaucoup  de  savoir  oti  sont  situ^es  les  rampcs,  quel  est  le  sens  de  la 
rampe  g^n^rale,  comment  on  exploitera,  enfin  on  s'occupe  de  tons  les  details. 

Le  travail  dynamique  joue  un  ir&s  grand  r61e  dans  la  m^thode  de  M.  Masui; 
sa  recherche  donne  meme  lieu  h  do  tr6s  longs  calculs  qui,  je  crois,  ne  plaisent 
pas  beaucoup  k  certaines  personnes.  Mais  quand  on  fait  un  projet,  il  faut 
Wen  entrer  dans  de  grands  details  pour  dresser  le  devis  do  construction;  et 
lorsqu'il  s  agit  de  millions,  il  est  6galement  permis  de  se  donner  quelque  peine 
pour  arriver  k  connaltre  exactement  ce  que  va  coilter  Texploitation  de  la  ligne 
projet6e. 

I.  le  Prdsident.  Je  crois  qu  il  n'y  a  pas  d'opposition  i  la  proposition  qui  nous 
eslfaile  d adopter  les  unites  indiquees  dans  le  rapport;  mais  il  est  bicn  entendu 
(juen  adoptanl  ces  unites,  nous  u'adoptons  pas  une  melliodo  do  calcul.  Nous  ne 
disons  pas  qu'il  faille  employer  une  mdthode  plutot  qu'une  autre. 

—  La  proposition  de  M.  Lebon  d'admettre  les  unites  indiquees  dans  le  rapport 
de  M.  Gerard  est  adopt6e. 

M.  ie  Prtsident.  Nous  passons  au  littera  C,  dont  Ic  §  ^  est  ainsi  concu  : 

§  flf.  —  Y  a-t-il  lieu  de  pr4f4rer,  comme  terme  de  comparaison,  la  ddpense- 
kilometre ^  la  dipense  par  tonne-kilomUrc  ou  celle  de  la  ligne  entidre? 

Celte  question  n'a  pas  ete  eliminee,  parcc  qu*il  nest  pas  specifie  que  ces 
elements  doivent  entrer  dans  des  formules. 

M.  Derote.  Je  pense  qu  il  y  a  lieu  d'eliminer  cette  question.  Elle  semble 
concemer  beaucoup  plus  la  statistique  que  les  6tudes  techniques  afferentes  &  la 
construction  des  cherains  de  fer. 

Celte  suppression  n'aurait,  je  crois,  aucun  inconvenient. 

—  Le  §  flf  du  littera  C  est  supprime. 

M.  le  Prdsident.  Le  §  ^  est  libelle  de  la  mani6re  suivante : 

§  ^.  —  Quelle  est  Hmportance  relative  en  la  matihre  et  le  mode  devaluation 
a  adopter  :  de  la  puissance  des  locomotives ;  des  coefficients  de  resistance  a  la 
traction,  du  moteur  et  de  la  charge  remorqu^e;  de  la  resistance  des  courbes? 

Cette  question  a  deji  etc  traitee  dans  les  discussions  precedentes. 
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M.  Derote.  La  quesiion  telle  qu  elle  est  posoe  me  parait  pou  su^opliblo'd'une 

reponse  dc  la  part  de  la  section. 

G'est  ponrquoi  je  nie  siiis  pormis  de  la  presenter  ^oiis  une  formo  differente,  qui 
resle  dans  les  gcneralites,  mais  qui  permettra  d'indiqucr  les  tendances  de  Ja 
section. 

M.  le  President.  Void  la  proposition  de  M.  Derote  :  ^  Est-il  exact  que,  par 
suite  de  la  substitution  i  peu  pros  gen6rale  aujourd'hui  de  lacier  au  fcr  pour  les 
rails  et  de  laccroisseracnt  corrclatif  du  poids,  de  la  puissance  el  dc  la  floxibilite 
des  loconiolives,  il  y  ait  lieu  dc  remanier,l&  oii  Ton  ne  Ta  pas  fait  encore,  los  regies 
generalemcnt  admises  il  y  a  une  vingtaine  d'ann6es  quant  au  minirauQi  dc  rayon 
dos  courbcs  et  au  maximuni  des  declivit6s  pour  la  redaclion  des  projets  de  cliemius 
de  fer  en  pays  de  montagnes? 

«  Et  n'y  aurait-il  pas  lieu  de  distiiiguer,  quant  au  minimum  de  rayon  des 
courbcs,  entre  le  cas  des  trains  rapides  pour  voyageurs  et  le  cas  des  trains  servant 
specialemont  au  transport  dos  grosses  marchandises  et^  petite  vitesse?  » 

Ne  croyoz-vous  pas  que  le  mot  llexibilite  pourrait  elre  supprime?  II  nc  me 
parait  pas  bien  &  sa  place  dans cettc redaction.  .'''',  ^ 

M.  Derote.  Je  ne  m'oppose  pas  k  ccltc  suppression. 

J'ajoute  que,  dans  ma  pensee,  il  y  a  lieu  de  repondre  aflTirmativement  aux  deux 
questions  que  je  pose. 

M.  Gerard.  Je  ne  m'oppose  en  aucune  facon  a  voir  transformer  ainsi  1(»  §  h  du 
littera  C,  Je  crois  mOme  que  la  redaction  nouvelle  de  M.  Derote  formule  mioux 
Tidee  que  jo  voulais  exprimer. 

C'est  la  quesiion  quo  nous  aurions  pu  poser  fi  M.  Duca  en  lui  demandant 
comment  il  avait  modifie  la  vitesse  dos  trains  apres  avoir  modifie  le  trace  des 
courbes. 

M.  Duca.  Dans  des  courbes  ruduites  i  300  metres,  nous  avons  march6  parfois 

II  60  kilometres,  sans  accident. 

J  ai  cite  un  exomple  on,  en  roduisanl  les  courbes  do  400  i^i  300  metres,  on 
aurait  pu  faire  uno  economic  enorme.  Solon  moi,on  pout  franchement  adopter  des 
courbes  de  300  metres  lorsqu'il  y  a  un  grand  avantage  au  point  de  vuo  de  la 
di'ponso,  el  marclior  oncore  h  do  iros  grandos  vilossos.  Dans  oo  cas  special,  les 
ocoMoniios  sur  la  ooiislrucliun  primenl  memo  los  ineonvoiiioiils  qui  .pourraienl 
ri'sullor  d'uuo  diminution  do  vilosH\ 
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1'  Berger.  Quelle  pcul  etrc  la  vilesse  des  trains  sur  dc  pareillcs  courbos^ 

^«    Duca.  Sur  les  lignes  du  Staalsbahn  autrichien,  il  y  a  des  courbes  dc 

280  ax^tres.  II  s  agissail  de  savoir  quelle  machine  on  emploierait.  On  a  choisi  le 

syst^nae  ii  boites  radiales  adopte  par  la  Conipagnie  du  chemin  de  for  d'0rl6ans,  et 

Dous  UYons  Texemplc  de  ces  machines  circulant  admirablement  dans  des  rayons 

"®  ^80  metres  avec  une  vilesse  sup6rieure  h  GO  kilometres.  Cost  bien  Ih  une 

^Ponse  satisfaisanle  k  la  question  qu'on  me  pose. 

Jc  ne  veux  pas  dire  qu'on  doivc  g6n6raliser  Tusage  des  courbes  de  280  moires, 

j^^is  il  est  maintenanl  prouv6  qu'on  peul  les  employer  sans  risque  d'etre  taxe 

^ijdacieux. 

H.  Lebon.  Ce  que  vicnt  de  dire  M.  Duca  permeltrail  de  completer  la  proposi- 
'^^^  n  de  M.  Derole  en  y  inlroduisant  le  perfectionnement  des  moteurs. 

-     M.  Derate.  C'est  ce  que  j'avais  voulu  dire  par  flexibilil6,  mais  alors  le  mot 
rr^latif  ne  s'applique  pas  lout  i  fait  bien. 

M.  Bricka  (France).  Messieurs,  cette  question  de  la  flexibilit6  des  machines 

de  la  possibilite  de  circuler  avec  de  grandes  vitesses  dans  des  courbes  de  faible 

yon  me  paralt  elre  une  des  plus  iraportantes  parmi  cellos  qui  sent  soumises  au 

ngrfes. 

Je  puis  citer  un  exemple  qui  corrobore  ce  qu'a  dit  M.  Duca.  J'ai  ele  charge, 

X^Ddant  cinq  ans,  de  Tentretien  de  la  ligne  de  Clermont  k  Tulle,  qui  est  elablie, 

^  pea  pr6s  sur  toute  sa  longueur,  avec  des  rayons  de  250  moires  el  des  decliviles 

cle  20  millim^lres  par  moire.  Gelte  ligne  a,  d'ailleurs,  et6  mal  construite  par  une 

Compagnie  oberee,  et,  sur  quelques  points,  les  rayons  ont  ele  r6duits  Ji  180  metres. 

La  Vitesse  normale  des  trains  de  vovas;curs  est  de  40  kilometres  k  Theurc, 
comprenant  k  la  fois  le  temps  n^cessaire  pour  la  montee  et  la  descente;  en  r6alite, 
la  Vitesse  k  la  descente  est  d'environ  60  kilometres.  Dans  une  tournec,  j'ai 
me8ur6  la  vitesse  au  compteur  sur  un  certain  parcours;  elle  elait  de  60  k  70  kilo- 
metres k  Theure,  et  elle  a  memo  un  moment  d6passe  72  kilometres,  sans  que  les 
voitures  fussent  animeos  de  mouvomonts  inqui(5tants.  La  ligne  est  en  exploitation 
depuis  plus  de  quatre  ans  el  se  comporte  parfaitement. 

J'ajoute  que  la  Compagnie  d'Orldans,  qui  a  Texploitation  de  la  ligne.  depuis 
dix-huit  mois,  y  fait  circuler  maintenant,  d'une  maniere  g6n6rale  pour  les  mar- 
chandises,  des  machines  k  quatre  essieux  couples  qui  ont  une  assoz  grande  vilesse 
dans  les  desccnles,  ol,  pour  h\s  trains  do  voyagours,  des  machines  k  quatre  ossieux 


II 

6(3 

dont  deux  k  grandes  roues  coupl6es  et  deux  essieux  libres.  Ces  machines  circulenl 
sur  la  ligne  sans  inconvenient,  et  la  vitcsse  de  certains  trains  de  voyageurs  a  6t6 
augment6c  r^cemment. 

C'est  \k  un  cxemple  int^ressant,  qui  raontre  quelles  vitesses  on  pout  atteindre 
d'une  maniftre  reguliere  sur  des  lignes  k  faible  rayon. 

Je  crois  n6cessaire  d'ajouter  unc  observation  au  sujet  de  la  limitation  des  rayons. 
Je  suis  d'avis  —  et  I'exemple  que  je  viens  de  citer  lo  prouve  —  qu'on  peut,  dans 
bien  des  cas,"  lorsqu'il  s'agit  de  reduirc  les  depenses,  diminuer  les  rayons  des 
courbes  sans  meme  que  cela  enlraine  une  diminution  de  vitessc  de  marche.  Mais 
il  est  important  d'eviter  une  faute  qui  a  souvent  etc  commise,  en  France  comme 
a  Tctranger,  et  qui  consisle  h  appliquer  —  sinon  uniform^ment,  du  moins  sans 
une  discussion  sp^ciale  k  chaque  cas  —  le  rayon  minimum  sur  tout  le  lrac6. 

Je  connais  plusieurs  lignes  situ6es  en  pays  de  montagnes  et  sur  losquelles  la 
limite  6tait  fixee  fi  300  mfitres,  et  Ton  a  applique  le  rayon  de  300  m5tres  partout. 
Je  citerai  encore  la  ligne  de  Clermont  h  Tulle,  oil  Ton  a  prodigue  les  rayons  de 
250  metres,  tandis  qu'en  boaucoup  do  points,  il  eftt  etc  facile  d  y  substituer,  sans 
augmentation  notable  de  depense,  des  rayons  de  300,  400  ou  500  metres. 

II  y  a  done  i  faire  une  distinction  lr6s  importante  entre  la  limite  extreme 
de  rayon  k  adopter  dans  des  cas  particuliers  et  le  rayon  k  adopter  d'une  mani^re 
gcnerale,  ct  je  voudrais  ropondre  b.  la  question  de  M.  Derotc  en  ces  termes  :  «  Les 
progr^s  r6alis6s  dans  le  poids,  la  puissance  et  la  flexibility  des  machines  per- 
mettent  aujourd'hui,  sans  modifier,  en  realite,  les  conditions  d'cxploitalion  d  une 
ligne  dune  maniftre  sensible,  de  reduire,  quand  cela  est  n6cessaire,  les  rayons 
au-dessous  de  500  metres;  mais,  en  general,  la  reduction  des  rayons,  m6me  la 
substitution  du  raven  do  500  mcMrcs  au  raven  de  700  ou  de  800  metres,  ne  doit 
se  faire  quo  lorsqu'clle  entrainc  une  seriouse  economic;  dans  tous  les  autrescas, 
il  y  a  avantage  h  clierehcr  k  appliquer  lo  plus  grand  rayon  possible.  » 

M.  Berger.  Je  suis  d  accord  avec  M.  Bricka.  Je  voudrais  seulement  ajouter 
que,  dans  les  cas  ou  Ton  est  amono  a  adopter  des  rayons  tr6s  courts,  il 
est  bon  d'en  tenir  comjito  dans  lo  profil.  Si,  par  exemple,  on  admet  que  tel  chemin 
de  fer  peut  avoir  16  millimetres  de  penlo,  il  est  bon,  dans  la  section  oil  Ton 
emploie  cette  pente,  de  ne  pas  appliquer  do  courbes,  meme  tr^s  faibles. 

M.  Bricka.  Je  suis  de  I'avis  de  M.  Berger.  Seulement,  je  ferai  observer  que 

les  points  sur  los([uels  il  est  necessaire  d  apj^liquor  los  rampcs  extremes  et  les 
rayons  minima  coincident  presque  toujours. 
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Ea  r^alile,  il  y  a  ^videmmonl  uno  augmeniation  c 
courljes  el,  par  consequeol,  il  faut  additionncr  la  resistance  provooaiit  de  la 
r^innpe  el  la  riJsislance  provenaDl  dc  la  courbe;  il  faul  faire  la  comparaison  des 
r-^^isiances  S  la  tracHoo  en  leiianl  compto  do  ce  double  f516meri[.  Mais  je  crois  que, 
d^ns  la  plupart  des  cas,  on  sera  ameiic  a  appliquer  aux  mfimes  points  ie  rayon- 
lim.ite  et  la  rampc-limite,  parce  que  c'est  pr^eisfimont  aux  poiflls  difliciles  qu'on  I 
C3^t:    souvent  forc^  de  rechercher  li;  maximuna  dc  ranipe  ol  Ie  minimum  de  rayon,  i 

M.  Berger  J'ai  fail  un  asscz  grand  nombro  de  projets  et  j'ai  tr6s  rarement 

encontri;  les  dilTiculti5s  donl  parle  M.  Bricka.  J'ai,  au  eonlraire.  trouvfi  presqoe 

t  o  VI  jours  que  lorsqu'il  y  avail  iitiliH!  &  adopter  des  courbcs  de  faiblc  rayon,  il  fiiait 

possible  de  redtiire,  d'une  ceriainc  quantity,  rinclinaisoD  du  profi). 

M.  Ie  President.  Les  orateurs  admeiiont,  je  pouse,  que  Ie  choix  du  rayon 
inimum  doii  6tre  fail  en  tenant  compie  et  des  declivites  et  des  vilesaes  qui 
doirefll  ^Ire  aiteintes  sur  la  ligne  coosid^rec.  Ce  sent  la  Irois  elements  qui  d(ipen- 
dexit  I'uD  de  Taulre. 

M.  Bricka.  On  me  doroando  dc  nip6iQr  ma  conclusion,  la  voici ;  £tant  d 

Iq;^  conditions  de  puissance  et  de  tlexihilitc  des  machines  actuollement  e 
'^cJoplion  de  rayons  faibles,  meme  de  rayons  de  300  et  dc  250  metres,  n'ontraine 
P^  s  I'obligaiion  de  reduire  les  vitosscs  et,  par  consi''quent.  lorsqu'on  y  irouve  un 
'I*  *  *r6i  triis  s4ricux,  lorsqu'on  pent,  par  ce  moyon,  r^duirc  considerablcment  les 
d*=^^onses,  il  ne  faut  pas  considerer  comme  un  obstacle  Tobligation  de  r^duiro  le3 
r^i'ons  dans  une  assez  forte  proportion. 

J'ai  fait  encore  cello  reserve  corri5lalive  quo  n^anmoins  il  y  a,  pour  I'exploila- 
O-Ofcji  ei  reniretien,  un  tr5s  grand  ini6r6l  a  avoir  des  rayons  aussi  grands  que 
p^ikssiblc,  ot  que,  d'uiie  mani^re  generale,  on  ne  doit  pas,  en  un  point  d^lorminfi, 
r^cJiiire  Ie  rayon  sans  avoir  bien  examine  s'il  y  a  avantago  a  faire  cctle  reduction. 

M.  Ie  President.  Cost  uno  esp^ce  d'amendemcnt  aux  id*5es  de  M.  Berger, 
1*xi  poise  que,  sur  les  ligncs  principales  et  ^  grande  vilesse,  11  faut  prendre 
■-^OO  mfetrea  commo  rayon  minimum,  mais  que,  sur  des  lignes  oil  il  n'y  a  pas  c 
V^ndes  viiesses,  il  ne  faut  pas  s'opposer  a  I'emploi  de  rayons  plus  faibles. 

II  faut  y  njoulor  quo,  dans  des  cas  oi"i  la  n(5cessil6  s'en  impose,  les  courbcs  Iriis 
f^i'les,  de  250  mMres,  par  esemplo.  no  sont  pas  un  obstacle  absolu  &  la  vitesse. 
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M.  Bricka.  Commo  exception,  ('viilcmment. 
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M.  Berger.  Kt,  dans  ce  cas,  il  est  aussi  desirable  de  rcdiiire  rinclinoison  du 
prufil. 

M.  le  President.  Je  erois  que  la  siibsutation  de  la  redaction  de  M.  Derole  d  la 
question  du  programme  ne  rencontre  pas  d'opposilion. 

M.  Lebon.  La  question  a,  jusqu'ici,  ete  traitee  surtout  au  point  de  vue  de  la 
puissance  ot  de  la  llexibilite  des  macbines,  mais  on  n'a  rien  dit  des  offets  de  la 
substitution  du  rail  d  acier  au  rail  de  fer. 

Jo  erois  que  le  rule  du  rail  d'acior  est  ici  tres  peu  important.  Sans  doute,  Ic 
rail  d  acier  permet  de  diminuer  la  fatigue  d'entretien  des  voies  dans  Ics  courbes 
de  faible  rayon;  mais^je  crois  qu'en  ce  qui  concerne  ladberence,  on  est  generale^ 
ment  d'accord  qu'elle  n'a  pas  ete  modiiiee  par  la  substitution  du  rail  d  acier  au 
rail  de  fer. 

l-ependanl,  le  rail  d'acier  concourt  au  but  indique  par  M.  Derote,  puisqu'il 
permet  de  diminuer  les  frais  d'entretien  dans  les  courbes  de  faible  rayoD»  Ih  oft  le 
rail  do  fer  ne  durait  que  quelques  aui,iees;  il  concourt,  par  suite,  i  permettre 
Tadoplion  de  courbesplus  raides.  . 

M.  Derote.  J'ai  parle  du  rail  d  acier  parce  que  son  emploi  permet  de  sc  servir 
do  locomolives  plys  pesantes,  de  55  et  de  GO  tonnes  et  plus,  alors  qa  avec  le  rail 
de  fer  on  n'arrivait  (\nh  45  ou  50  tonnes. 

J  ai  eu  aussi  en  vue  les  frais  d'entretien;  il  me  semble  qu'il  y  a  correlation 
outre  Temploi  de  locomolives  pesantes  et  puissanles  el  Temploi  d'un  rail  resis- 
tant qui  ne  s'use  pas  sous  Faction  de  cos  locomotives. 

M.  le  President.  M.  Deroie,  lors(pril  dit  que  le  rail  d'aoier  permet  Femploi 
de  locomotives  jihis  lourdos,  n  a  sans  doule  en  \m  que  rentretieii;  oar,  en  donnant 
au  rail  (b*  fer  un  profil  sullisant,  il  pout  supporter  les  plus  fortes  charges. 

M.  Derote.  No  doil-on  pas  aussi  admettre  qu'au  point  de  vue  du  poids  du  rail 
par  mehv  eounnil,  Taeior  elanl  plus  resistant  et  ne  coillant  presque  pas  plus  cher, 
on  poul  (Muployer  le  roil  d  acier  pour  des  charges  plus  fortes  que  cell^  que 
eempuric  riMupioi  du  rail  de  fiT?  II  y  a  done  en  question  Tusurc  et  Teconomie. 

On  puurniil  mf^mo  ajouior  ((u'au  point  de  vue  de  Texfoliation,  la  substitution 
i\\\  mil  {Ymw  nu  rail  do  for  a  une  'grande  importance.  On  disait  jadis  :  «  Dans 
les  ppiiies  (q  les  eourbes,  los  Vails  do  Tor  vont  s'oxfolior.  ?»  Cost  un  argument  qui, 
iMi|nurdlMiu  \u\  ptiis  de  \\\m\\  (feiro. 


.  Gerard.  Jo  voudrnis  oiK.^oro  njonlor  uno  ronmrqiio.  M.  Boriror  croit 
boi-^  <le  roduire  la  doclivilo  (|uaiKl  il  so  presonlo  iiiio  coui'bo  plus  on  inoiiis 
raLi<l.<3.  Cela  est  naturol,  puisque  la  courbe  inlroduil  un  coefficient  de  resistance, 
ct.  cjM'en  g6n<5ral  il  faut  tendre  i  la  courbe  du  plus  grand  rayon.  Copendant,  il 
xx\l}lerait  r^sulter  d'une  etude  faito  par  M.  Gerliardt,  ingenieur  de  FEst  frangais, 
vxnQ  courbe  off  re  d'antant  moins  de  resistance  qu'elle  est  situue  sur  une  penle 
l>^\is  grande.  La  resistance  et  les  effets  nuisibles  de  la  courbe,  au  point  de  vue  do 
^^^   ti-action,  sont  en  raison  inverse  de  Tinclinaison  sur  laquelle  la  courbe  se  trouve 

II  faudrait  alors,  en  forinulant  I'opinion  do  M.  Berger,  tenir  compte  du  degrc 
d^inclinaison  g6nerale  de  la  ligno. 

H.  Berger.  Si,  dans  un  projet,  on  a  un  profil  tri>s  raide,  il  est  desirable*  de 
^6<luire  la  courbe,  sinon  Ton  aura  un  point  particulierenient  difficile. 

M.  Gerard.  II  est  h  romarquer  que  la  difficulte  qui  nait  de  la  courbe,  cost- 
^-^ire  iJq  la  resistance  h  la  traction  apposee  par  la-  courbe,  na  d'influence 
1  ^xe  sur  la  vitesse.  Si  done  on  subdivise  la  questiorv,  comnio  la  fait  iM.  Dorole, 
^'•x  tenant  compte  d'un  trafic  h  petite  vitesse,  alors  la  courbe  aura  d'autant  moins 
^"^influehce  que  la  vitesse  adoptee  sera  moindre  et  rinclinaispn  generale  plus 
?^^nde.  • 

Ainsi  —  je  cite  des  cliilTros  approximatifs  —  on  pourra,  a  petite  vitesse,  sur 

Ti  profil  de  20  millimetres,  adopter  un  rayon  de  180  ou  de  200  mi'lres  sans 

uiro  ab'solument  au  service  de  rexploilation;  tandis  qu'oii  no  pourrait  pas  le 

^sire  si  Tinclinaison  elait  faible,  si  la  ligne  avait,  par  exemple,  une  inclinaison 

Xiiaxiflaqmde  10  millimetres,  parce  quo  sur. les  rampcsdelO  millimfetres  on  pent 

Qncore  ifie  permettrc  de  grandes  vitesses,  la  vitesse  de  SO  kilometres  k  Theure 

pour  le.^  trains  de  voyageurs,  et  rondre  los  communications  internationales  plus 

taciles, 

M.  pfOUin  {Porfiiffal}.  Ce  quo  vient  de  dire  iM.  Gerard  me  parait  gros  de 
consequences.  Cost  ponrquoi  je  me  porniols  do  prendre  la  parole, .  quoique  ayant 
ele  jusq^qlci  retenu  dans  une  autre  section.  .  ;,  . 

On  peut  tres  bien  s'expliquer  co  fait  que,  la  resistance  h  la,  traction  se  com- 
posanl  cie  la  resistance  resultant  do  la  courbe,  et  do  la  resistance  resultant  du 
profil,  3i  celle-ci  est  tres  forte,  la  premiere,  aura  d-^utant  moins, crinfluence.  Si,  par 
exemple,  vous  avez  une  resistance  de  15  kilogrammps  resultant  d'une  rampe  de 
15  millimetres  et  une  resistance  de  3  kilogrammes  resultant  d'une  courbe  de 
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300  metres,  la  resistance  totale  sera  de  18  kilogrammes  et  la  resistance  de  la 
courbc  ne  representera  que  les  3/18  du  total. 

Si,  ail  contraire,  vous  avez  une  rampe  plus  faible,  de  5  millimetres,  par  example, 
soit  une  resistance  de  5  kilogrammes,  et  une  courbe  de  300  metres,  rinfluence 
de  la  courbe  sera  representee  par  3/8. 

11  est  done  exact  de  dire  que  les  courbes  ont  moins  d'influence  relative  sur  les 
rampes  fortes  que  sur  les  rampes  faibles,  mais  de  \h  k  conclure  qu'on  peut  plus 
facilement  introduire  des  courbes  de  faible  rayon  sur  des  pentes  fortes  que  sur 
des  pentes  faibles,  il  y  a  loin,  et  je  m'inscris  en  faux  centre  celte  theorie. 

M.  Gerard  vient  de  dire  que  cela  n'a  d'influence  que  sur  la  vitesse.  Cela  a  une 
influence  au  moins  aussi  considerable  sur  la  puissance  de  traction  des  locomotives, 
el  je  pense  que,  h  oil  vous  avez  de  fortes  rampes,  c'est-Ji-dire  h  oil  vous  avez 
besoin  de  toute  ]a  puissance  de  traction  des  locomotives,  vous  devez  6viter  les 
courbes  k  faible  rayon. 

M.  le  President.  Je  n'ai  pas  trte  bien  compris  non  plus  cette  diminution  de 
resistance  qu  indiquait  M.  Gerard.  J'^tais  mfime  quelque  peu  gtonnS  d*entendre 
que  la  resistance  des  courbes  diminuait  sur  les  pentes. 

II  est  evident  que,  si  Ton  ne  prend  que  la  quantite  proportionnelle  pour  laquelle 
la  courbe  intervient  dans  la  resistance  totale,  la  courbe  a  moins  d'influence  si  la 
rampe  augmente;  mais  la  resistance  m6me  n'est  pas  moindre,  elle  est  au  moins 
egale  Ji  la  resistance  en  palier,  et  il  s  y  ajoute  simplement  la  resistance  de  la 
pente. 

Si  j  ai  pris  la  parole,  c'etait  pour  faire  observer  une  chose  dont  on  ne  tient  pas 
corapte  et  qui  viendra  peut-Stre  jeter  \m  peu  de  lumiere  sur  cette  question.  Quand 
un  train  est  sur  une  rampe,  il  est  clair  que  les  chaines  de  tension  sent  plus  ten- 
dues  que  lorsqull  est  sur  un  palier,  parce  qu'il  faut  vaincre  la  composante  de  la 
pesantour.  Cette  tension  des  chaines  est  plus  grande  pr^s  de  la  locomotive,  parce 
que  \h  les  chaines  retiennent  tout  le  poids  du  train,  moindre  h  partir  de  \k  jusqu'Ji 
la  fin  du  train,  oii  la  tension  est  tres  faible. 

Supposoz  un  tel  train  sur  une  rampe  en  courbe  comparable  k  une  longue  chatne 
tendue  et  flexible.  Le  milieu  de  cette  chatne  tend  h  se  rapprocher  de  la  corde  de 
Tare.  II  en  resulle  des  effets  nouveaux  de  resistance  qui  ne  seront  pas  aussi  forts 
dans  la  courbe  en  palier,  puisque  ISi  la  tension  sera  bien  moins  forte. 

Si  done  on  dit  g6neralcment  que  la  resistance  en  pente  et  en  courbe  est  egale 
&  la  resistance  en  palier  et  meme  courbe,  plus  la  composante  de  la  pesanteur. 
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il  m.e  semble  quo  le  premier  de  ces  deux  Elements  doit  otre  plutut  augmenl6  que 
dim.  inue,  c'est-S-dire  qu  abstraction  faite  do  la  posanteur,  la  r6sistance  en  rampe 
ct  ^n  courbe  sera  un  pen  plus  forte  que  la  resistance  en  palier  et  meme  courbe. 

Wll.  Drouin.  On  a  fait  beaucoup  d'exp6riences  sur  les  r6sistances  oppos6es  par 
le^  rampes  et  par  les  courbes,  et,  gen6ralement,  il  a  paru  r6sulter  de  ces  exp6- 
ri^^Tices  que  I'influence  de  la  courbe  est  la  meme  en  rampe  ou  en  palier. 

Cette  influence  r6sulte  de  deux  faits  :  dabord,  il  y  a  un  frottement  suppl6- 
Kv^ntaire;  ensuite,  TefTort  do  traction  nc  so  fait  plus  suivant  Taxe  de  la  locomotive, 
Baais  suivant  une  s6rie  do  composantos.  II  y  a  done  \h  dcs  offets  qui  r6duisent  la 
I^^xissance  de  traction  des  locomotives;  mais  cos  effets  sent  absolument  les  raemes, 
Itx'il  y  ait  des  resistances  supplomentaires  en  grand  nombre  ou  en  petit  nombre; 
^  VMssi  Finfluence  des  courbes  est-elle  considcr6e  comme  6gale  en  palier  et  en  rampe. 
5}ns  doute,  dans  les  rampes,  Tinfluence  proportionnelle  de  la  courbe  diminue, 

ais  il  serait  dangereux  d'emettre  cette  id6e,  que  c'est  surtout  \k  oil  il  y  a  des 

impes  qu  on  pent  employer  des  courbes  de  faible  rayon. 

M.  Gorard.  Je  n  ai  pas  demand6  que  lo  Congr^s  emit  cette  opinion,  du  moins 
as  dune  faQon  aussi  absolue.  Je  m'en  suis  r^f^r^  fi  un  travail  qui  a  paru  en  1881, 

^ans  la  Jievue  g6nirale  des  clieinins  de  fer,  Vous  pouvez  voir,  &  la  page  11-16  du 

^^*apport,  la  formule  qui  a  sorvi  ^  Tauteur,  M.  Gcrhardt. 

Gelui-ci  est  arriv6  ^  cotto  conclusion,  que  j'omottais  tantot,  que  la  formule  de 
la  r&istance  en  courbe  est  une  fonction  de  la  vitesse  au  nominateur  et  du  rayon 
«t  du  nombre  de  wagons  au  denominateur.  Or,  ce  nombre  de  wagons  diminue 
d'aprfes  la  rampe,  surtout  si  Ton  compare  une  ligne  dont  le  profil  est  generale- 
ment  peu  accideute  Ji  une  ligne  dont  les  rampes  sent  en  g6n6ral  trfts  fortes. 
M.  Gerhardt  transforme  alors  sa  formule  d'une  fafon  tout  h  fait  empirique  :  de 
cette  formule,  le  nombre  dc  wagons  disparait  et  il  ne  reste  au  d6nominateur  que 
la  rampe  en  millimetres. 

Cette  formule  pout  done  se  traduire  ainsi  :  Le  coefficient  de  rfeistance  en 
courbe  est  en  raison  inverse  de  Tinclinaison.  M.  Gerhardt  a  fait  un  travail  indiquant 
les  differents  rayons  de  courbes  Si  adopter  selon  le  cas.  Ainsi,  d'apr^s  mes 
souvenirs,  sur  une  rampe  de  16  millimetres,  on  devrait  prendre  un  rayon  de 
800  metres,  alors  que,  sur  une  rampe  de  3  millimetres,  on  devrait  prendre  un 
rayon  de  1,200  mijtres  pour  obtenir  lo  mCme  coefficient  de  resistance,  ^  cause 
de  la  longueur  du  train,  du  nombre  de  wagons  et  de  la  grande  vitesse  g^ndrale- 
ment  adoptee  sur  des  lignes  peu  inclin6es. 
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M,  (iprhiirdi  psi  arrivi-  ainsi  fi  dresser  uii  tahloaii  Toui  a  fait  pratitioc,  atri 
indi([iic  les  ramjtos  I't  Ics  ppnias  qui  dotineiii  h  m^mo  n'-sislanpo. 

G'esi  tie  tosconsidiSratioiis  que  jc  doiiiando  ([u'on  vcuillo  bien  tonir  complc. 

M.  Drouin.  Jo  ne  connais  pas  co  iravail,  mnis  jo  crois  que,  dans  cet  ordre 
d'iili5os,  il  faiil  se  meficr  des  forniules. 

All  comniencemenl.  nn  a  appliquo  boaiicoup  de  formules  pouvaiil  di^lerminer 
i'itifliieiice de  la  ranipe  el  de  la  courbo;  phis  nous  avancons.  ])lus  cos  formiilos 
se  modifient;  cellos  qui  elBioni  dos  criloriiims  aiors  onl  i5l6  abandonn^es  et  rem- 
plac(5ns  par  d'auiros. 

11  nV  a  de  pralique  que  d'avoir  ogard  aiix  oxpSrioncos  faites  et.  ii  men  a\-is,  oer- 
taina  ing^ninura  do  chemins  de  fer  s'abiisent  iin  pen  quand  lis  croinni  poiivoir 
gSn^raliser  les  rCsullals  obtoniis  pardes  ossais  stirdoux  ou  trois  pvofils  di''lenniin'S. 

Nous  avons  une  forlo  tendance  a  (5lablir,  par  quelqiios  expi5rioncos,  des  formiilos 
qui  nous  permeitent,  dans  la  g^n^ralilu  des  cas,  de  nous  dispenser  de  faire  des 
expi^riences  nouvelles  trfts  difliciles  ct  ires  cofllenses,  que  los  l^ompa^nios  n'oni 
pas  loiijours  les  raoyons  de  faire.  Mais,  sans  criliquor  la  formule  spOeiale  qu'on 
nous  prescnio  et  que  jo  no  connais  pas.  je  crois  que  la  conclusion  qu'on  en  lire  est 
grosse  de  consequences  pour  les  consirucinurs  de  I'avonir,  et  je  dOsirerais  que 
cetie' question  no  fill  tranc(i6?  aiic_,^§i,^e  6tail  soiiinis^  d'abord  ;"!  une  discussion 
approfondio.  '  *  '  ,'|'"r'   ,  "     ' 

M.  Gerard.  Pout-€irc  D'ai-je  pas  appiiy^  suffisamroent  sur  la  disliimilon  H 
(■lablir  emro  leslignes  iniporianies  et  los  lignra  seeondaires,  ou  pliitot  ies  lignos  il 
vitossos  rtiduiies,  telies  que  des  lignos  secondaircs  d'inli'Tel  local. 

M.  Drouin.  La  puissance  dn  traction  mo  louche  plus  que  la  vitesso,  et  c'est 
surioui  sur  les  ligncs  doni  le  lract5  est  diHieilc,  ofi  les  inacliines  onl  une  puissance 
do  traction  limitee,  qu'll  conv'ient  do  ne  pas  accumulcr  les  difficul;6s  surap  in6jma 
point. 

M.  le  Prdsidenf.  Nous  avons.  pour  la  construction  des  chemins  de  fer  oe 
I'Etal  en  Auiriche.  une  insiriirtinn  qui  dil  prt^cis^mcnt  le  eonlraire  de  ee  que  dit 
M.  Gerard.  D'a pros. call e  iusi,niclion„il  faiii  tenir  compic  des  couriws  rai<<^s  pour 
diminuer  un  pen  los  diiclivil^s.  .1, 

C'esi  ce  quii'a,4l^;4teDrv6i  aolanmn'nt  dan.s  la  .construclion  dei  ia  ligne  de 
rArlborg>.,Su|^oso?  iitjinjiivdnS  vouliez  ntonior  fi  uno  oertaine  hauteur;  voua  lita- 
blisses  une  ratnpe.en  priiuiipt  nniforme,  sauf  il  menager  des  paliers  pour  les 
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slalioDs;  entro  (*es  palicrs,  on  dovrail  done  avoir  dos  rampos  uniformes  autant  que 
possible.  Ce  n'est  pas  cc  que  nous  avons  fail;  nous  avons  augmcnle  la  rampe  dans 
les  aligncmenls  droits,  nous  Tavons  diminuoo  dans  Ics  courbes,  de  maniiire  h  avoir 
partoul  une  resistance  h  peu  pr6s  egale. 

Cesl  pr6cis(5ment  le  contrairo  de  ce  qu  on  ferait  en  employant  la  formule  indi- 
qnec,  et  personnellement,  je  crois  qu'il  serail  dangereux  de  proclamer  Ic  principe 
quelle  contient;  je  voterais  centre,  si  ollc  etail  mise  aux  voix. 

i.  Bricka.  Je  crois  que,  sans  parlor  des  formules  dans  lesquelles,  comme  le 
Asaii  M.  Drouin,  il  ne  faut  pas  avoir  une  confiance  absolue,  rexperience  des 
ro^Diciens  est  tout  k  fait  contraire  a  ce  qui  a  etc  dit  tout  i  Theure.  Tous 
^^larent  que  la  presence  de  courbos  en  i-ampe  est  pour  eux  un  surcroit  consi- 
derable de  diflicult^s. 

11  me  paralt  done  que  le  fait  est  resolu  par  Texp^rience  m^me  et  qu'il  y  a 
^'^coDtestablement  un  grand  interel  k  ne  pas  reduire  le  rayon  au  minimum  et  h  ne 
/^s  porter  la  pente  au  maximum  sur  un  m§me  point,  quand  cela  est  possible. 

M.  Geraird.  Je  vois  que  j'ai  et6  tr^s  mal  compris,  car  je  n'ai  pas  dit  que 
'i  ou  ion  alleignait  le  maximum  de  rampe,  il  fallait  prendre  le  minimum 
^^    Tayon. 

J*ai  m§me  appuy6  la  proposition  de  M.  Berger,  qui  desirerait  voir  reduire  la 
^xmpe  quand  il  se  pr6sente  des  courbes  de  faible  rayon.  Mais,  en  dehors  du 
'^'^^ximum  de  rampe,  quand,  par  exemple,  sur  une  ligne  ou  ce  maximum  est  de 
2  ^^  millimetres,  on  a  des  rampes  de  10  et  1 1  millimfitres,  on  pourra,selon  moi,appli- 
l^i^r  le  rayon  minimum,  et  on  pourra  le  faire  d  autant  mieux  que  cette  inclinaison 
^^^  'termediaire  sera  plus  forte,  bien  entendu  en  restant  dans  des  limites  pratiques 
^termin6es,  et  h  condition  de  ne  pas  atteindre  le  maximum  de  resistance;  sinon, 
devrait  rMuire  la  charge  du  train  h  un  tel  point  que  les  conditions  d'exploi- 
^^tion  seraient  tout  h  fait  d6favorables. 

H.  Berger.  M.  le  President  nous  a  dit  qu'en  Autriche,  on  r6duit  Tinolinaison 
^5(08  les  courbes.  Cost  ce  que  nous  faisons  en  Belgique. 

M.  le  President.  II  y  a  encore  urio  autre  consid6ratioD  k  faire  valoir  en  ce  qui 
concerne  les  souterrains. 

Dans -les  souterrains,  il  y  a  avantage  h  r6duire  les  d6clivil6s  en  raison  do  la 
diminution  d'adhorence.  Lorsque  le  souterrain  a  peu  de  longueur,  cela  a  peu  d'liu- 
portance;  mais  j'ai  pu  constater,  comme  beaucoup  Tout  fait  sans  doute,  que  les 
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machines  qu'on  fait  travailler  Ji  leur  limite  d'adh^rence  patinent  quand  < 
arrivent  dans  un  souterrain,  si  Ton  n'a  pas  eu  soin  de  diminuer  .la  d6clivit(3. 
II  y  a  encore  \k  un  Element  dont  il  est  utile  de  tcnir  compte  et  que  nous  i 
querons  dans  le  proc6s-verbaI  avec  les  autres  observations  tr6s  interessantes 
ont  6t6  pr6sent6es  sur  la  troisi^me  question. 

M.  Denote.  Si  la  section  devait  terminer  ses  travaux  aujourd'hui,  voic 
r6ponse  que  je  proposerais  de  faire  Ji  la  premiere  partie  de  la  question  que 
posee,  r^ponse  qui,  je  crois,  tient  compte  de  Tensemble  des  observations 
sent6es  : 

«  La  section  r6pond  affirmativement  h  la  premiere  partie  de  la  question, 
estime  qu'on  peut,  grice  aux  progr^s  importants  realises  principalement  ( 
la  puissance  et  la  flexibility  des  moteurs,  construire  des  chemins  de  fer  en  j 
de  montagnes  dans  des  conditions  plus  economiques  qu'il  y  a  une  vingt 
d'ann^es,  et  ce  en  diminuant  le  minimum  du  rayon  des  courbes  et  en  augmen 
le  maximum  des  d6clivites.  lis  convient,  toutefois,  dans  tout  projet  de  chemii 
fer,  de  ne  recourir  que  le  moins  possible  au  rayon  minimum  des  courbes  et 
d6clivit6  maximum.  II  convient  6galement  de  chercher  k  ne  pas  r6unir  au  m 
endroit  le  rayon  minimum  pour  les  courbes  et  la  d(5clivit($  maximum.  ^ 

M.  le  Prdsident.  II  sera  tenu  compte  de  cettc  proposition,  ainsi  que  de  to 
les  observations  qui  ont  6t6  pr6sent(^es,  dans  le  rapport  que  nous  r6digerons. 

La  section  se  r6unira  demain  matin,  et  nous  vous  pr6senterons  alors  le  r6s 
de  nos  deliberations. 

La  stance  est  lev6e  i  12  heures  20  minutes. 
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S6ance  du   12  aoflt   1885. 

Pr^idknce  de  M.  Max  Edlek  vOxN  LEBER. 
Secretaire  principal  :  M.  LEBON. 

La  stance  est  ouverte  k  9  1/2  heures. 

I.  lo  Prdsident.  Messieurs,  nous  aliens  aujourd'hui  soumettre  i  votre 
approbation  le  rapport  r&umant  les  d6lib6rations  que  vous  avez  prises  dans 
votre  derni^re  seance. 

Comma  ce  rapport  me  paralt  representor  exactement  les  opinions  6mises,  je 
crois  qu'il  ne  donnera  pas  lieu  k  une  longue  discussion  et  qu'il  nous  restera  du 
temps  pour  vous  donner  connaissance  des  diflf6rentes  communications  qui  sent 
parvenues  aa  bureau  et  qui  seront  ensuite  mises  k  la  disposition  des  merabres 
V^i  dfeireraient  les  examiner. 

M.  Gerard  donne  lecture  du  rapport  suivant : 

^  I**  section  a  eu  &  d^lib^rer  sur  la  II®  question  du  programme,  con9ue  comme  il  suit  : 

'^  Examen  et  discussion  des  m^thodes  pratiques  qui  ont  ^t^  proposes  pour  comparer,  sous  le 
Pffcort  des  ddpenses  de  construction  et  des  dispenses  d  exploitation,  divers  projets  d'un  meme 
^*lMii  de  fei*,  conf  us  dans  des  conditions  diif(^rentes  de  trac6  et  de  profil.  • 

^-^  Section  a  exprim^,  &  cette  occasion,  le  voeu  qu'A  I'avenir  il  soit  mieux  tenu  compte,  dans  le 
/^^ix  des  trac^  de  cbemins  de  fer,  de  la  correlation  rationnclle  qui  doit  toujours  oxister  entre  le 
^^  etles  moyens,  entre  Timpoi-tance  des  charges  de  construction  et  les  r^ultats  d'exploitation  & 
^^indre. 

^le  a  Jug4  convenable  de  formuler,  &  ce  propos,  trois  questions  essentieUes,  &  savoir  : 

^.  La  recherche  des  mdthodes  sommaires  pour  comparer  ou  classer  plusieurs  variantes  de  trac^ 
^   de  profits  ou  plusieurs  avant-projets,  pour  lesquels  on  ne  dispose  que  de  donn^es  restreintes, 
^''les  que  la  longueur,  la  hauteur  totale  a  franchir,  le  trafic  ou  la  recette  probable. 

J?,  Recherche  dosm^thodes  plus  completes  pour  comparer  plusieurs  projets  d^finis  par  leurs 
I^J^ofils  en  long,  leurs  tr«ac6s  en  plan  ddtailUs  et  les  relev^s  de  trafic  problable. 

C  Influence  de  la  substitution  do  lacier  au  fer  pour  les  rails,  de  I'accroisseraent  du  poids,  de 
**  puissance  et  de  la  flexibility  des  locomotives  sur  les  regies  &  poser  quant  au  rayon  minimum  des 
^ourbes  et  au  maximum  des  ddclivit^s  &  admettre  dans  Texamen  comparatif  des  projets  de  chemins 
^e  fer  en  pays  de  montagnes. 

La  section  a  adopts  les  r^ponses  suivantes  : 

A.  M^thodes  sommaires  comportant  des  donn^es  generates  ou  incompletes. 

R^ponse,  —  La  l*"*  section  ne  repousse  pas,  d*une  fa^n  absolue,  Temploi  des  formates  exp^di- 
tives ;  mais  elle  est  d'avis  que  ces  formules  ne  donneraient  des  r^ultats  pratiquement  comparables 
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qu'A  la  comlition  dV^lre  ^^tablios  pour  chaque  o.ns  particulier  ot  los  circonstaiices  locales  |K)iir 
lesquelles  elles  doivcntetre  ernployt^es,  dans  le  but  dc  comparer  on  an  inoins  classer  des  variant^iT' 
partielles  ou  des  avant-projets. 

B.  M^thodcs  coiTipletes  oil  les  donn^es  et  la  dcmande  sent  aussi  oxplicitcs  que  possible. 

I 

R^ponse.  —  La  I'*  section  est  d'avis  qu auciino  formiilc  g^ndrale,  qiielque  compliqu(Se  quell^ 
soit,  ne  pout  sulfii'e  pour  donner,  dans  chaque  cas  particulier,  la  possibility  de  conipai*er,  avec  uno 
exactitude  suffisante,  plusieurs  pi-ojets  complets  d'un  meme  cliemin  de  fer ;  qu'au  surplus,  epite 
comparaison  oxigo  la  connaissance  de  reniplacemoiit  pr^is  do  cliaquo  rampo  et  de  chaque  cour1>e. 

Pour  obtenirunr^ult!it  pnitiqiie  convenable,  ilfnudra  done,  dans  chaque  cas  particulier,  tenir 
nn  coinpte  exact  de  toutes  les  donn^es  qui,  icssortant  do  Ttitude  du  projet,  so  rapport^nt  taiit 
au  capital  de  premier  (5tablissement  qu  aux  frais  d  exploitation  et  aux  i-ecettes  probables. 

Parmi  ces  donndes,  il  j  a  lieu  de  considdrer,  comme  essontiels  : 

1<^  Le  trac^  d^tailld  en  plan ; 

2 '  Le  profil  en  long  d^taill^ ; 

3°  Le  trafic  pr^sumd  ou  tout  au  moins  le  trafic  en  marchandises ; 

4*  Les  tarifs  k  appliqner. 

De  ces  donn^es  premieres,  Ton  pourra  d^duire  le  mode  probable  d  exploitation,  les  frais  ann^^ls 
de  traction,  de  frainago,  ote.    ^   ^'^      i  i  i  »:'/  I   ':  '  i      ■    '  '    --''^^ 

C  est  ainsi,  par  exexnpU,  ,qu*ielllQS  ^^lujiuirop^  d  determiner  leo  ti*ains  kilomiithquesieo  nombr^  di 
en  ]K>ids,  les  locomotives  kilom^triques  ep  nombre,  le  travail  dynomiquo  expi'im^  ^it  en  kUor 
grammeties  ou  en  chevaux,  soit  au  moleh  d'un  coefficient  virtuel  do  r(^sistance,  etc.,  et  de  \k  tons 
les  dl^ments  auxquels  seront  appliqiit^$  les  coefficients  pdcuniaires.  r;-!t-.  . 

C.  Influence  de  I'emploi  des  rails  dVicier,  de  l6oomotives  plua  puissantes  ot  ^ifs  ftoxibles. 

R^ponse.  — l/emploi  du  rail  d'acier  et  les  progros  important^  rtSaii^scSsprincipalenHwH  danala 
puissance  et  dans  la  flexibility^  des  moteurs  piTmettent  de  construire  des  chemins  do  fer  en  pay:> 
de  inont^'jgnes,  dans  dos  conditiors  do  premier  ^tablisscmont  plus  (5conomiquesqu'anterieurement, 
et  ce  en  se  basant  sur  des  regies  moins  rigouieuses  quant  au  minimum  i{\i  rayon  de§  courbes  et 
au  maximum  des  d^cliviUis. 

II  importo  toutefois,  dans  tout  projet  de  cliemin  do  fer,  de  ne  recourir  que  le  moins  possible  au 
rayon  minimum  des  courbes  et  A  la  d^clivit^  maximum. 

n  convient  t^galement  de  cliercher  a  ^viter  la  pn^sence  simultani^e,  au  m(*'me  endroit.  dn  rayon 
minimum  et  de  la  d^ivitt^  maximum. 

M.  le  President.  Nous  avons  chcrclio  5  r<3SUTner  simplemont  les 'decisions 
que  Yous  avez  prises,  sans  enircr  dans  le' detail  des  discussions  qui  opt  eu  lieu 
hier. 

En  outre,  vous  remarquerez,  messieurs,  que  les  questions  ne  sout  pas  resides 
telles  qu'elles  6taient  posees  primitivemenl;  nous  avons  dil  agir  ainsi  par  suite 
de  Mimination  des  formules.  11  y  avail,  en  ce  qui  concorne  les  formulas,  pliisieuxs 
questions  de  detail  :  les  paramotres,  les  coefficients,  etc.  Toutes  ces  questions  onl 


disparu  irt'ilivs-mi.'iiios  par  la  suppression  dcs  formulps,  .ol  cesl  ainsi  que  rioiis 
avons  di'i  iiioilifii'i-  les  liiteras  A  et  H. 

(jiiiifii  ail  liilfra  C,  c'cst  avcc  voire  assciitiiiienl  ([ue  M,  Derote  en  a  fail  uue 
redaction  noiivellc.  11  y  a  ajoiile  la  reponso.  G'est  colic  question  ct  cetio  r(;ponso, 
rsdig^os  d  pen  prus  dans  les  Icrraes  qu'il  a  propos(5s,  que  nous  avnns  inserees 
liiins  Ic  rapiiori. 

H.  Bernard  [Hchiiqu/.).  Lc  rapport  no  mentionno  pas  unc  question  qui  a  donno 
iieir;'!  une  assez  lougue  discussion,  la  question  relative  i^i  la  couibinaison  (les 
Murlics  aveo  les  pontes  et  les  rampos. 

M.  Gerard.  Jc  dois  faive  remurquer  i\  M.  Ufrnarti  quo  la  quesiiun  a  eii' 
iniinOc  dans  k'S  Icrmes  on  elle  (5lait  poseo,  niais  qireilc  est  resohie  par  la  redac- 
ID  lie  M.  Deroto, 

On  a  i,'«noralisi5  la  question,  quitle  Ji  laissor,  dans  les  cas  parliculiers,  le  soin 
lie  prendre,  sous  cc  rapport,  dt'S  doiermi nations  plus  rigonrenses  et  plus  formelles. 

B.  Derote.  Le  rapport  reproduit  parfaitcnicnt  la  question,  saiif  le  mot  •  con'i5- 
f".  que  j'y  aviiis  inlrodnil  pour  que  Ton  compril  ijion  la  relation  qn'il  y  a 
ffliire  I'adopiion  de  machines  plus  lourdcs  et  I'emploi  du  rail  d'acier. 

M-  Gerard,  .le  n'ai  pas  roprodnil  \v  mot  cnrri^'lalif,  parcc  qu'il  in'a  semlile  que, 
dans  la  discussion,  vous  aviez  conscnii  ^  le  supprimiT. 

H.  Derote.  J'avais  snpprime  le  mot  flexihiliti'.  sur  unc  oliservalion  doM.  le 
PrOsidenl;  mais  le  mot  corrulatif  me  paraissait  neccssairo  pour  indiquer  le  molif 
^ui  me  faisait  parler  du  rail. 

Si  cependanl  vous  eroyez  que,  sans  ee  mol,  on  pnisse  comprondre  ponrquoi  lc 
sil  d'acier  est  mcnlionne  dans  la  question ,  jc  conscns  a  lc  supprimer  et  ju  me 
^Uie  &  voire  redaction. 

M.  Gerard.  Voici  en  qnels  termes  M.  Derote  a  resumi^  la  discussion  ii  laqnelle 
donne  lieu  la  question  qu'il  a  soulevee  i  la  precedente  seance  : 

"  La  section  repond  aflirmativemenl  Ji  la  premiere  parlie  de  la  question.  Elle 
ilime  qn'on  penl,  grsice  aux  progri^s  imporlants  realises  prineipalcment  dans  la 
ifiissanco  ct  la  flexrbilite  des  inoleurs,  conslruire  des  tiieniins  de  for  en  pays  de 
ibnlagnes.  dans  des  conditions  plus  a-ononiiqncs  {[u'il  y  a  unc  vinglaine  d'annces, 
"cc  en  diminnanl  lc  iniiilnuHil  du  rayon  dei^  cunrljcs  et  en  augmculunl  le  maxi- 


II 

78 

mum  des  d6clivit6s.  II  convient,  toutefois,  dans  tout  projet  do  chemin  de  fer,  de 
ne  recourir  que  le  moins  possible  au  rayon  minimum  des  courbes  et  k  la  d^livil6 
maximum. 

<*  II  convient  6galement  de  ehercher  k  ne  pas  r6unir  •  au  mSme  endroit  le^ 
minimum  de  rayon  pour  les  courbes  et  la  d6clivit6  maximum.  » 

C'est  \k  le  point  auquel  M.  Bernard  faisait  allusion  tout  k  Theure. 

Puisque  M.  Bernard  m'en  fournit  Toccasion,  je  me  permets  d'ajouter  un  mot. 
J'ai  parl6  de  Templacement  des  courbes  h  un  certain  point  de  vue.  II  avait  6x6 
question  des  id6es  de  M.  Gerhardt,  ing^nieur  de  la  traction  au  chemin  de  fer  de 
I'Est.  M.  Gerhardt,  tr6s  competent  dans  la  mati^re,  se  sert  d  une  formule  tout  k 
fait  empirique,  formule  qui  a  m6me  un  c6t6  tr^s  curieux  :  c'est  que  si  on  la  con- 
sid^re  au  delk  des  limites  dans  lesquelles  son  auleur  pretend  Temployer,  elle 
devient  absurde. 

La  formule  de  M.  Gerhardt  se  compose  de  trois  variables  :  la  vitesse,  le  rayon 
et  le  nombre  de  wagons.  Ainsi  que  je  Tindique  k  la  page  11-16  du  rapport, 
M.  Gerhardt  obtient : 

« 

C=  1000-^-4-^ 

Lc  coefficient  principal  de  la  formule  est  n,  le  nombre  de  wagons.  Voici  ce 
que  dit  M.  Gerhardt :  Si  la  ligne  que  vous  adoptez  est  en  13,  en  15  ou  en 
20  millimetres  (car  il  faut  remarquer  que  M.  Gerhardt  distingue  comme  incli- 
naison  principale,  essenlielle,  le  chiffre  determine  soit  par  le  cahier  des  charges, 
soit  par  d'autres  consid6rations),  il  faut  ehercher  sur  cette  ligne  quelles  seront  les 
petites  fluctuaiions  qu'on  pourra  introduire  de  faQon  k  franchir,  par  exemple,  une 
Crete  avcc  une  rampe  un  peu  plus  forte  que  la  rampe  moyenne  impost. 

Je  suppose,  par  exemple,  qu'il  y  ait  trois  ligncs,  une  ligne  en  10  millimetres, 
une  en  15,  une  en  20.  Tout  le  chemin  de  fer  k  construire  pour  la  premiere  devra, 
autant  que  possible,  6lre  en  10  millimelres,  sauf  dans  certains  cas  oil  la  locomo- 
tive pourra  franchir  une  rampe  par  elan;  alors,  on  diminue  un  peu  Tinclinaison 
avant  d'arriver  k  la  forlo  rampe,  puis  on  franchit  la  cretc.  Dans  I'autre  ligne,  oil 
Ton  aura  15  millimetres,  on  fera  le  meme  raisonnement  et  Ton  arrivera  encore  k 
des  rampes  de  17,  de  18  millimetres.  Enfin,  k  la  ligne  en  20  millimetres,  on 
appliquera  les  mfimes  considerations. 

M.  Gerhardt  recherche  alors  si  la  courbe  k  imposcr  ne  doit  pas  etre  de  rayon 
moindre  sur  la  ligne  conslruile  d'uno  fa^ou  g6n6ralc  en  20  millimetres  que  sur  la 
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ligne construite  d'une  fa^on  g6n6rale  en  10  millimetres;  il  ne  sort  pas  des  consid6- 
ntions  de  rarapes  assez  fortes,  du  moins  c  est  Tesprit  de  son  travail,  et  c'est  alors 
qull  dit :  Si  vous  considerez  ces  lignes-l&,  surtout  les  lignes  secondaires,  je  puis 
filer  la  valeur  de  n  d'une  fa^on  pratiqucment  approximative 

150 


i 


«totle  nombre  de  wagons,  150,  un  chififre  adopts  par  lui  dapr^s  la  pratique 
journaliftre,  d  apres  ce  qui  se  passe  dans  son  administration,  i  6tant  la  rampe  en 
millimitres. 
M.  Gerhardt  obtient  alors  une  seconde  formule  : 


C  =  150000 


r*i 


Or,  si  vous  appliquiez  cctte  formule  k  un  palier,  t  devenant  zero,  vous  irouve- 
riez.  quel  que  filt  le  rayon,  un  coefficient  de  resistance  infini. 

Voila  k  quoi  on  arrive  dans  ce  cas.  II  ne  faut  done  pas  prendre  cette  formule 
comme  un  ideal  mathematique;  il  s'agit  de  conditions  tout  k  fait  pratiques  et,  dans 
ces  conditions  pratiques,  je  crois  pouvoir  dire  avec  M.  Gerhardt  que,  si  Ton  a  une 
ligne  i  peu  pres  de  niveau  avec  des  pontes  de  3  Ji  5  millimetres,  il  nV  a  pas  lieu 
dyintroduire  des  courbcs  de  faible  rayon,  car  leur  adoption  vous  empficherait  d  at- 
teindre  les  vitesses  et  les  charges  que  comporle  g6n6ralement  la  ligne,  Ji  moins  de 
placer  un  signal  de  ralentissement  k  I'endroit  oil,  par  (5conoraie  de  construction. 
Tons  avez  rendu  la  courbe  plus  forte. 

Si,  an  contraire,  vous  avez  une  ligne  de  montagne,  plus  elle  aura  d'inclinaison, 
plus  vous  aurez  de  raisons  d  adopter  des  courbes  de  petit  rayon. 

On  m'a  trfes  mal  compris,  hier,  ou  j'ai  dt  bien  mal  m'exprimer,  puisqu'on  a  cru 
que,  dans  ma  pens6e,  il  fallait  chercher  k  adopter  le  rayon  minimum  \k  oil  la 
penie  est  le  plus  forte.  C'est  \k  une  erreur,  et  ce  serait  entierement  en  disaccord 
a?ec  tout  le  travail  de  M.  Gerhardt. 

B.  le  President.  Je  crois  que  la  discussion  pout  etrc  close  et  que  les  explica- 
tiops  fehang^es  nous  permettent  d'adopter  le  rapport  tel  qu'il  est  r6dige. 

M.  Derote.  J'avais  pose  une  seconde  question  :  N'y  a-t-il  pas  de  distinction  k 
faire,  au  point  de  vue  du  rayon,  entre  les  lignes  servant  surtout  aux  trains  rapides 
ponr  voyagcurs  et  les  lignes  servant  surtout  au  transport  des  grosses  marchandises  ? 

(^  point  sera-t-il  discule  tout  k  I'heure,  ou  lo  passe-t-on  sous  silence} 
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M.  le  President.  Goltc  partic  dc  la  queslion  a  etc  ecarleo.  Un  dobat  s*est 
engage  siir  riniluoncc  dos  vitcsscs  sur  les  rayons  h  adopter;  naais  des  opinions  lr6s 
difterenles  ont  etc  emises  el,  si  nou^  devions  modifier  le  rapport,  il  faudrait 
y  introduire  loutes  ces  opinions. 

Nous  pouvons  le  faire,  si  vous  le  d6sirez.  Cependant,  le  rapport  est  d6]k  suffisam- 
ment  long,  et  en  deliberant  bier  sur  les  notes  que  nous  avions  prises  pour  r^diger 
le  rapport,  nous  avons  6te  d'avis  que,  celui-ci  contenant  toutes  les  questions  sur 
losquelles  la  section  a  ete  d'accord,  nous  pouvions  nous  en  tenir  \k. 

M.  Bricka.  11  me  semble  ({uc  le  rapport  r^pond  ^  la  question  posee  par 
M.  Derote,  puisqu'il  dit,  si  je  me  souviens  bien,  que  la  reduction  des  rayons 
ne  doit  pas  Clre  considor^e  conime  un  obstacle  absolu  memo  Ji  de  grandcs 
vilesses,  mais  que,  dans  tons  les  cas,  il  faut  eviter  le  rayon  limite  et  chcrcher  le 
plus  grand  rayon  possible. 

M.  le  President.  L'idee  est  plus  gen6rale. 

M.  Derote.  Nous  n  etions  arrives  bier  h  midi  et  demi,  lorsquc  la  seance  a  el6 
lev6e,  qu'J^  la  premiere  partie  de  la  question,  et  nous  n  avons  pas  pris  de  decision 
sur  la  seconde  partie. 

J  attache  assez  d 'importance  h  la  question  telle  quo  je  I'ai  pos6e.  La  partie  du 
rapport  que  vient  de  rappeler  M.  Bricka  n'atteint  pas  tout  k  fait  le  but  que  je  me 
proposais;  en  eflfet,  il  y  est  dit  simplement  et  dune  mani^re  g6n6i*ale  quMtant 
donn6s,  pour  une  ligne,  un  minimum  de  rayon  de  courbe  et  un  maximum  de 
declivile,  il  no  faut  pas  reunir  les  deux  sur  un  meme  point. 

Je  crois  qu'il  faut  dire  autre  cbosc  encore.  Nous  disons  que,  gnlce  atix  progrfes 
roalisus  qnant  a  la  puissance  et  h  la  llexibilile  plus  grandes  des  machines  et  quant 
a  Tcmploi  des  rails  d  acior,  on  pent  faire  des  chemins  de  fer  dans  des  conditions 
moins  rigourcuses  au  point  de  vue  dos  rayons  et  des  d6clivit6s,  qu  on  ne  les  faisait 
il  y  a  un  certain  nombro  d'annees.  Jo  voudrais  ajouter  ([u'il  y  a,  toutefois,  une 
distinction  a  faire  onlrc  los  lignes  devant  scrvir  k  des  trains  rapides  et  des  lignes 
ne  devant  sorvir  qu'au  transport  des  marchandisos. 

Je  crois  qu'il  est  indispensable  de  le  dire,  sans  quoi  nous  donnerions  une  id6e 
fausse  de  ce  que  la  section  a  entendu.  Pour  les  lignes  sur  losquelles  il  y  a'un 
trafic  de  grosses  marchandisos,  on  pent  construire  dans  des  conditions  plus  ^- 
nomiques  que  nous  no  sommes  habitues  h  le  faire  en  Belgique;  mais  pour  des 
lignes  sur  losquelles  circulenl  des  trains  rapides,  lels  que  I'express  de  Paris- 
OrioiM,  il  faut,  par  craintc  des  deraillomenls,  nadmettre  que  des  courbes  S 
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grands  rayons.  C  est  dans  co  sens  que  j  ai  propose  la  seconde  panic  de  la  ques- 
lioD. 

I.  le  President.  Ce  point  merito  ccrtaincmcnt  toute  notre  attention.  Je 
rappeUe  cependant  a  la  section  que,  dans  la  s6ance  d'hier,  M.  Bricka  a  cit6  une 
ligne  sur  laquelle  existent  des  courbes  de  250  metres  et  sur  laquelle,  cependant, 
grtcc  au  systfeme  de  locomolive  employe  et  aux  autres  dispositions  prises,  on  a  pu 
feiro  marcher  des  trains  h  la  vitcssc  de  72  kilometres  h  Then  re. 

I.  Bricka.  La  vilesse-limite  pout  atteiudre  72  kilometres. 

I.  le  President.  M.  Bricka  en  a  conclu  que  los  courbes,  memo  de  250  mitres, 
De  doiveDt  pas  elre  consid6r6es  commc  un  obstacle  absolu  k  de  grandes  vitesses, 
ilavilesse  de  70  kilomelres,  par  oxcmple. 

Dautres  observations  ont  encore  ele  presentees  et,  si  nous  devious  menlionner 
ce  point  dans  le  rapport,  il  faudrail,  ou  bien  reprendre  la  discussion,  ou  r6diger 
inouveau  la  derniOre  pariio  du  rapport  el  y  inseror  toutes  les  idees  contradic- 
(oires  qui  ont  6l6  6mises  et  dont  nous  avons  tenu  note. 

I.  Derote.  Je  ne  sais  si  Tobservation  de  M.  Bricka  est  contraire  k  mes 
idfes. 

M.  Berger  voulait  fixer  un  rayon.  Je  no  crois  pas  que  le  Congr6s  puisse  entrer 
dans  celte  voie  et  dire  que  le  rayon  minimum  sera  de  500,  de  400  ou  de 
300  metres;  mais  la  section  no  scrait-elle  pas  d'accord  avec  moi  pour  rcpondre 
affirraativement  k  la  question  que  j'ai  posee?  N'admct-ellc  pas  qu  en  lout  elal  de 
cause,  11  y  a  une  distinction  h  faire  enlre  les  trains  rapides  et  les  trains  de  grosses 
marchandises  ? 

Si,  par  exemple,  on  admellait  la  limile  de  250  metres  pour  les  trains  rapides, 
nadmetlrait-on  pas  150  metres  pour  les  trains  de  grosses  marchandises  ? 

M.  Bricka.  Je  liens  Ji  faire  uuo  rectification,  car  rinterprelation  qu'on  vienC 
de  donner  k  mes  paroles  depassc  ma  pensee. 

Jai  dit  que,  sur  la  ligne  que  j'ai  cilee,  on  marchait  parfois,  dans  dos  courbes 
de250  m^ti*es,  a  la  vilesse  de  70  kilomfjtres,  et  que  la  vitesse  conslante  elait 
'i'au  deli  de  60-  kilometres,  sans  quo  ccla  prosentftt  aucun  danger;  mais  je  n  avais 
ptt  rintention  de  dire  ni  qu  on  peut  adopter  un  rayon  de  250  metres  pour  une 
rttesse  moyenne  de  70  kilometres,  co  qui  comporto  des  vitesses  bien  plus  grandes, 
■pttisque  la  marche  n  est  jamais  reguliere,  ni  qu  il  nest  pas  necessaire  d eviter  les 
fedbles  ravens. 
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J  ai  simplement  voulu  dire  que  la  reduction  des  rayons,  lorsqu  elle  est  impost 
par  la  nature  du  terrain,  n'est  pas  un  obstacle  absolu  k  I'emploi  de  vitesses  encore 
tr6s  6lev6es. 

M.  le  President.  Je  crois  que  nous  pourrions  compl6ter  le  rapport  dans  ce 
sens :  Toutefois,  en  fixant  les  limites  de  declivitfe  et  de  rayons  des  courbes,  il  y 
a  un  choix  k  faire  entre  cellos  des  lignes  sur  lesquelles  doivent  circuler  des  trains 
Ji  tr6s  grande  vitesse  et  celles  sur  lesquelles  ne  doivent  circuler  que  des  trains  i 
faible  vitesse. 

M.  Derote.  Parfaitement. 

M.  le  President.  Nous  aliens  immediatement  nous  occuper  d'arreter  la  redac- 
tion de  cette  partie  du  rapport,  que  nous  vous  soumeltrons  ensuite. 

Comme  nous  somraes  en  train  de  completer  le  rapport,  je  me  demahde  s'il  ne 
conviendrait  pas  de  mentionner  aussi  lemploi  de  freins  plus  puiss^nts,  de  freins 
continus,  car  la  facult6  d'arreter  rapidement  un  train  est  un  avantage  immense, 
qui  nous  perraet  de  faire  bien  des  choses  que  nous  n'aurions  pu  faire  auparavant. 
Je  voudrais  done  ^  la  question  (7,  apres  la  phrase  finissant  par  les  mots  «« flexibi- 
lity des  locomotives  >»,  ajouter  ceux  :  «<  et  du  perfectionnement  des  freins  r». 

Voici  ce  que  nous  proposons  d'ajouter  au  rapport  quant  aux  vitesses :  ^  Toute- 
«  fois,  pour  le  choix  de  ces  limites,  il  y  a  lieu  de  distinguer  entre  les  lignes  k 
«  circulation  rapide,  telles  que  les  grandes  voies  de  communication,  et  les  lignes 
^  d'ordre  secondaire  k  circulation  plus  lente.  y* 

M.  Derote.  Je  ne  sais  si  celte  redaction  est  bien  exacte.  II  y  a,  je  crois,  des 
lignes  fort  importantes  qui  ne  comportent  pas  de  trains  rapides.  On  a  parl6,  dans 
le  projet  de  rapport,  de  lignes  tr6s  importantes  destinees  k  relier,  k  travers  des 
montagnes,  des  centres  industriels  ou  un  centre  de  production  k  un  centre  de 
consommation.  Ces  lignes  peuvent  avoir  une  grande  importance  comme  tonnage, 
ce  ne  seront  pas  des  lignes  secondaires,  et  cependant  elles  ne  serviront  pas  k  la 
circulation  de  trains  rapides. 

M.  Gerard.  Nous  pourrions  dire :  «  et  les  lignes  k  circulation  plus  lente  ». 

M.  Derote.  Je  propose  de  supprimer  les  mots  :  «  telles  que  les  grandes  voies 
^  de  communication  pour  voyageurs  ?»,  et  de  dire  simplement :  «*  il  y  a  lieu  de 
-  distinguer  entre  les  lignes  k  circulation  rapide  et  les  lignes  k  circulation  plus 
^  lente  »». 


M.  Bernard.  La  quesiion  pourrait,  selon  moi,  Sire  Irailte  d'une  mani^re  plus 

Je  suppose  une  ligne  en  plan  horizontal  avec  de  faibles  rampes  ne  d^passani 
s  5  millimetres.  Dans  ce  cas,  (ividemmeDt,  on  cherche  &  ullliser  la  puissance  de 
machine  d'une  fagon  complete.  Sur  celte  ligne  rouleronl,  par  oxemple,  des 
machines  pouvani  trainer  40  wagons  de  10  tonnes. 

Si  nous  introduisons  une  courbe  dans  le  trac6,  la  difficuln5  qui  resultera  de  la 
rampe  croitra  en  raison  inverse  du  carr6  du  rayon  el  en  raison  directe  du  nombre 
de  wagons  et  de  la  vitesse.  Si  nous  prenons  une  courbe  h  petit  rayon,  nous  crfions 
un  obstacle  analogue  ^  celui  qui  r^sulterait  de  rinlroduction  d'une  forie  ram]ie 
dans  le  trac6  d'une  ligne  triJs  longue  qui  serail  lout  enli&re  it  faible  inclinaison. 

Les  courbes  de  faible  rayon  cr^ent  une  difficulle  de  iraclion ;  par  eonsf5quenl  on 
pourrait  dire,  d'une  taeon  g^nSrale,  que  loutes  les  fois  qu'on  conslruira  une  ligne 
en  plan  horizontal,  il  faudra,  aulant  que  possible.  (5viler  les  courbes  a  petit  rayon. 
Cetle  id^e  me  paralt  plus  gi^nerale. 

M.  le  President.  Ce  que  M.  Bernard  di5sire  exprimer  mc  paraii  compris  dans 
letexle  et,  si  Ton  devait  comparer  les  deux  rdclaciioos,  celle  de  M.  Dcroie  serail, 
le  crois.  la  plus  g^n^rale. 

M,  Bernard  attache  de  I'importance  particuIiSrement  aux  d6clivit6s,  et  nous  dit 
fe  des  lignes  qui  ne  pr<5sentent  pas  de  declivit6s  doivenl  n'avoir  aussi  que  de 
frands  rayons.  M.  Derote  fait  surtoul  la  distinction  au  point  de  vue  des  vitessos. 

M.  Derote.  Au  point  de  vue  de  la  s&]uril<^. 
M.  Gerard.  Voici  la  rMaelioo  que  le  bureau  yoiis  propose  : 
«  Enfin.  dans  le  choix  de  ces  Hmites,  il  y  a  lieu  de  distinguer  cnire  les  lignes 
3  circulation  rapide  ou  h  grand  trafic  et  les  lignes  a  circulation  lenlc  ou  a  traflc 


H.  Bricka.  I.es  mots  »  circulation  rapide »  el  "  circulation  leote  »  ne  me  parais- 

seni  [las  tout  k  fait  aussi  absolus  que  la  ri^daction  que  proposait  d'abord  M.  Derote. 

lUerait  bion  difficile  de  irouver  des  exceptions  d  cctie  r^glc,  que  les  grands 

wiirants  de  marcbandises  soni  en  mfime  temps  les  grands  courants  de  voyagours 

^ai  entralnent  naturellemeni  des  vilessos  tr6s  grandes. 

Je  ne  crois  pas,  qu'on  puisse  ^lablir  de  r^gle  pour  I'titablisspment  de  lignes 
importanles  au  point  de  vue  do  la  circulation  des  marcbandises,  absiraulion  faite 
d'une  circulation  imporlante  de  voyageurs. 
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On  se  rapprocherait  davantage  de  la  v6rit6  en  disant  simplement  que,  dans  la 
fixation  des  limites  de  d6clivit6s  et  de  rayons,  il  faut  faire  la  comparaison  de 
Timportance  des  sacrifices  qu'entrainera  r61evation  du  minimum  de  rayon  avec 
Tiraportance  pr6vue  de  la  ligne.  Selon  moi,  on  ne  pent  pr6ciser  davantage  sans 
risquer  de  tomber  dans  I'inexactitude. 

M.  le  President.  Vous  voudriez  done  parler  des  ligncs  imporlantes;  mais  cette 
expression  a  6t6  6limin6e  de  la  proposition. 

M..  Bricka.  Ma  proposition  est  en  opposition  avec  celle  de  M.  Derolc.  Je  vou- 
drais  dire  que,  pour  fixer  la  limite  inf6rieurc  des  rayons  et  la  limite  sup6rieure 
des  declivit(5s,  il  y  a  lieu  de  tenir  compte  de  I'importance  de  la  d6pense  que  peut 
entrainer  Tadoption  de  d(5clivil6s  moins  fortes  et  de  rayons  plus  grands,  compara- 
tivement  h  Timportance  du  trafic  qui  existera  sur  la  ligne. 

Je  ne  trouvc  pas  exacte  la  distinction  entre  les  lignes  de  voyageurs  et  les  lignes 
de  marchandises;  quand,  sur  une  ligne,  le  trafic  des  marchandises  est  important, 
le  trafic  des  voyageurs  Test  aussi,  et  il  faut  done  pouvoir  r^aliser  la  plus  grande 
Vitesse  que  permel  le  trac6  de  la  ligne. 

M.  Bernard.  En  consid6rant  le  trafic,  on  prend  une  base  qui  peut  se  modifier 
consid6rablcraent  au  bout  de  peu  d'ann6es. 

J'en  rcviens  &  mon  id6e,  en  la  modifiant  un  peu  suivant  la  mani^re  de  voir  de 
M.  Derote.  Nous  pourrions  dire  qu  on  dcvra  6viter  les  courbes  k  faible  rayon  et 
les  fortes  rampes  dans  les  lignes  deslin6es  &  des  parcours  rapides  et,  en  particu- 
lier,  6viter  les  courbes  h  faible  rayon  dans  les  trac6s  des  lignes  qui,  sur  toute  leur 
longueur,  n'ont  que  de  faibles  inclinaisons;  parce  que  si,  sur  ces  lignes,  le  trafic 
est  tr6s  peu  important  aujourd'hui,  il  pourra  devenir  tr6s  grand  dans  quelques 
ann6es. 

M.  le  President.  Jo  crois  qull  est  facile  de  satisfaire  au  d6sir  de  M.  Bernard, 
dont  la  pensee  n'est  pcut-etre  pas  cnti^rcment  exprim6e  dairs  le  texte. 

M.  Bernard  nous  dit  qu'une  ligne  peut  ne  pas  ctre  aujourd'hui  une  ligne  h 
grande  vitesse;  mais  qu'ellc  peut  le  devenir  parce  qu'elle  n'a  pas  de  grandes  d^cli- 
vit6s,  pourvu  qu'on  n'y  fasse  pas  des  courbes  trop  raides. 

On  pourrait  faire  cette  remarque  que,  sur  les  lignes  qui  n'ont  pas  de  grandes 
d6clivit6s,  il  convient  d'6viler  les  courbes  raides. 

Je  crois  qu'en  conservant  la  redaction  et  en  y  ajoutant  ce  point,  nous  aurons 
dans  le  rapport  tout  co  que  les  oralcurs  desirent  exprimer. 
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^-  Derote.  Comment  celle  addition  serait-ellc  libell^e?  Dirait-on  d  unc  manifere 

^^^^^Tale  que.du  moment  od  Ton  a  de  faibles  pontes,  il  faut  avoir  de  grands  rayons? 

^^Us  entrons  dans  des  cas  particuliers;  il  y  a  des  cas  oh  je  proposerais  certaine- 

^^Tx\  un  chemin  de  for  avec  de  tr6s  petits  rayons  et  de  grandes  pontes,  et  vice 


I.  Lebon.  II  faudrait,  dans  tous  les  cas,  tenir  compte  de  r6ventualit6  pro- 
'^^^Y^le de  la  transformation  dune  lignc  en  ligne  a  grande circulation. 

M.  Derote.  Cost  dans  chaque  cas  parliculier  qu'il  faudra  6tudier  ce  point. 

M.  Lebon.  II  ne  faut  pas  admettre  qu'une  ligne  h  faible  pente  doive  pr6- 
^^i^nter  toujours  de  grands  rayons,  par  la  seule  raison  quelle  pourrait  devenir  une 
^igne  k  grand  trafic;  il  faut  que  cette  6ventualit6  ait  une  probabilite  suffisante. 

M.  Derote.  Supposons  qu'il  s'agisse  de  transporter  du  mineral  h  un  haut- 
'^CDurneau.  La  ligne  a  un  caract^re  bien  industriel.  Faudra-t-il  la  faire  dans  les 
xsoftmes  conditions  qu'une  ligne  ^  circulation  rapide,  par  la  raison  quelle  pourrait 
Vc  devenir? 

Je  pr6f6re  roster  dans  les  terraes  g6n6raux  de  la  redaction  qua  lue  M.  le 

President.  M.  Bernard  aura  toute  satisfaction  si,  dans  un  cas  donn6,  une  ligne  h 

petite  Vitesse  aujourd*hui  pouvant  devenir  domain  une  ligne  k  grande  vitesse,'  on 

dit  qu'il  y  a  lieu  de  tenir  compte  de  cette  eventualit6;  mais  cola  n'emp6che  qu'en 

principe  il  faut  distinguer,  selon  que  la  circulation  probable  sera  tr6s  rapide  ou 

ne  le  sera  pas. 

Je  suis  done  d'avis  de  maintenir  la  redaction  telle  que  I'avait  arrSt^e  M.  le 
Pr6sident. 

M.  le  President.  M.  Bernard  voit  I'objection  qu'on  fait  k  sa  proposition.  On 
dit  quelle  est  trop  g^n^rale,  que  des  lignes  qui  ont  peu  ou  point  do  d6clivit6s, 
peuvent  cependant  ne  jamais  devenir  des  lignes  k  grande  vitesse,  ot  que,  par 
consequent,  il  ne  serait  pas  rationnel  de  s'astrcindrc  k  adopter  des  courbes  de 
grand  rayon.  Ge  serait  le  cas  d'un  chemin  de  for  industriel  k  peu  pr^s  en  palier 
et  oil,  par  Tadoption  de  courbes  raides,  on  pourrait  faire  des  6conomies,  6viter  des 
Guvrages  d'art. 

II  me  semble,  d'ailleurs,  que  I'expression  *<  lignes  k  circulation  rapide  w  im- 
plique  deja  Tid^e  qu'il  doit  y  avoir  peu  de  d6clivil6s  et  qu'il  faut  6viter  les  courbes 
raides.  Cela  va  de  soi :  la  grande  vitesse  am^ne  avec  ellc  les  faibles  pontes  et  les 
grands  rayons. 
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M.  Bernard.  Je  dois  vous  faire  remarquer  que,  sur  une  ligne  k  faible  pente, 

vous  pouvez  doDner  h  la  machine  son  maximum  de  charge,  mais  que  si  vou8 
elablissez  une  courbe  assez  forte,  vous  cr6ez  aussi  une  difBcull6  considerable,  qui 
entrafnera  une  diminution  de  charge.  Au  lieu  du  nombre  de  wagons  que  la 
machine  peut  trainer,  vous  ne  pourrez  lui  en  faire  trainer  que  la  moiti6  ou  les 
deux  tiers. 

M.  Derote  a  trait6  la  question  de  la  s6curit6.  Cela  est  sans  doute  trfes  impor- 
tant, mais  je  veux  traiter  aussi  la  question  de  la  traction.  Si  on  le  desire,  j  ajou- 
terai  k  ma  redaction  les  mots  :  «  autant  que  possible  ?».  II  y  a  6videmmenl  des  cir- 
constances  oil  la  chose  ne  sera  pas  necessaire;  mais  1&  ou  Ton  veut  utiliser  toute 
la  puissance  des  machines,  il  faut  6viter  Tobstacle  resultant  de  Tintroduction  de 
fortes  courbes  ou  tout  au  moins  en  att6nuer  autant  que  possible  les  inconv6nients. 

M.  Derote.  G'est  la  question  du  coAt  de  premier  6tablissement  qu'il  faut 
consid^rer  dans  ce  cas.  II  ne  faut  pas  faire  des  d6penses  excessives ;  il  vaut  mieux 
avoir  des  courbes  de  petit  rayon,  s'il  y  a  avantage  au  point  de  vue  financier  h  y 
recourir  malgr6  leurs  inconvenients. 

II  n'y  a  ici  quune  id6e  d'6conomie,  et  non  pas  une  id6e  de  s6curit6;  mais  s'il 
s'agit  d'une  circulation  tr^s  rapide,  alors  il  faut  consid6rer  la  question  de  secu- 
rity et  faire  de  fortes  d^penses,  si  c'est  n6cessaire,  pour  6viter  des  courbes  trop 
raides. 

Je  crois  que  toutes  ces  id6es  sent  comprises  dans  la  formule  de  M.  le  Pre- 
sident. 

HI.  Berger.  Ce  que  dit  M.  Bernard  est  vrai  en  principe :  il  est  fSicheux  d'avoir 
des  courbes  raides  dans  des  lignes  qui  ont  peu  d'inclinaison;  mais,  comme  le  dit 
M.  Derote,  il  faut  considerer  la  depense. 

HI.  Lebon.  Je  crois  que  les  mots  proposes  par  M.  le  President :  «  perfection- 
nemont  des  freins  ?»,  ne  sent  pas  tout  i  fait  corrects. 

Nous  basons  surtoutnotre  raisonnement  sur  la  puissance  des  freins  qui  ont  pour 
but  de  raleniir  la  vitesse.  Or,  on  peut  tr6s  bien  perfectionner  un  frein  trfes  faible 
comme  puissance. 

Je  crois  done  que  les  mots  «  puissance  des  freins  »  devraient  etre  introduits. 

HI.  Derote.  Cela  a  peu  d'importance. 

M.  le  President.  Lorsqu'on  parle  du  perfectionnement  des  freins,  la  puissance 
y  est  pour  quelque  chose. 
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M.  Kowalski  [France].  Evidemnient,  un  frein  n'est  fait  que  pour  affST 
demeDl  un  train. 

M.  le  President.  Si  un  frein  est  faible,  i1  D'est  pas  porfeclionn^. 

M.  Lebon.  On  pent  avoir  un  frein  qui  ne  soil  pas  puissant  et  qu'on  perfec- 
/ionne  par  la  rapidii6  de  Taction.  Par  exemple.  od  pout,  k  un  frein  Ji  la  main, 
ajfouier  un  d^clenchemenl  pour  obienir  utie  manoiuvre  rapide,  mais  cela  n'aug- 
menie  pas  sa  puissance. 

H.  Derote.  Je  crois  que  le  mot  «  perfcciionnement "  est  parfaitement  suffisani. 

M.  le  President.  Nous  vous  avons  propose  la  rfidactioo  suivaote  ;  «  Enfin, 
dacs  le  choix  de  ces  limiles,  il  y  a  lieu  de  distiuguer  entre  les  lignes  k  circulalioo 
rapide  et  los  lignes  &  circulaiion  lente.  « 

Faudrait-il  ajouter  quelque  chose  h  cette  redaction,  indiquer,  par  exeraple,  le 
trafic  des  marchandises.  donl  parlait  M.  Bricka? 

M.  Kowalski.  On  pourrait  concilier  I'opinion  tie  M.  Derote  avec  celle  de 
M.  Bricka  en  vi-sant  h  la  fois  la  vitesse  et  la  nature  du  trafic. 

11  y  a  encore  bien  des  choses  dont  il  faul  tenir  compte.  par  exemple  la  lon- 
gueur des  trains.  Si  Ton  a  un  trae6  tr6s  accident^,  avec  des  courbes  el  des  conlre- 
courbes  qui  se  suivent  de  Irfis  pr6s  et  parfois  sans  ioterruplion,  un  long  train 
passe  difficilement. 

il  faul  done  considSrer  la  vitesse,  le  poids,  la  longueur  des  trains  et  d'autres 
^Ifiments  encore.  Aussi.  il  serait  peut-etre  insutfisaui  de  ne  parler  que  de  lignes 
a  circulation  rapide  ou  lenie. 

M.  Ifl  President.  J'avais  pr6vu  ceito  objection  en  proposant  de  dire  :  -  Enfin. 
dans  le  choix  de  ces  liniiles,  il  y  a  lieu  de  distinguer  entre  les  lignes  &  cireula- 
lion  rapide  ou  {i  grand  trafic  et  les  lignes  d  circulation  lenle  ou  &  Irafic  faible.  >■ 

M.  Kowalski.  Ce  n'e.st  pas  lout  a  fait  cela  quo  j'ai  voulu  dire;  j'ai  enlendu 
parler  iion  seulement  de  I'importanco  du  trafic,  mais  do  sa  nature. 

M.  Derote.  Je  me  rallie  a  I'idee  de  M.  Kowalski  et  je  propose  de  dire  :  -  viiesse 
ei  nature  du  tra6c  ■>. 

M.  Bricka.  On  devrait  y  ajouter  le  mol  "  imporlance  «. 

M.  le  President.  Co  mot  a  66)k  etd  propos6  ct  iSliniin^. 

\'oici  la  ri'daplioo  dC^finilive  :  »  Enfin.  dans  le  choix  de  ces  differcnlos  limiles. 
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il  y  a  lieu  do  distinguer  entre  les  lignes  k  circulation  rapide  et  les  lignes  k  circu- 
lation lento,  en  tenant  compte  de  la  nature  du  trafic.  y* 

—  Cette  resolution  est  adopt6e. 

Communications. 

M.  le  President.  Nous  avons  reiju  les  communications  suivantes  : 

l**  De  M.  de  Sylenko,  un  rapport  sur  un  systeme  d'ascenseur  pneumatique,  dit 
tour-^h^vatcur  pncumatique,  qu'il  a  soumis  au  Gouvernement  russe; 

2**  De  M.  Perl,  une  communication  manuscrite  et  un  num6ro  de  journal  conte- 
nant  divers  renseignements; 

3°  De  MM.  les  d616gu6s  du  Gouvernement  f(5d6ral  Suisse,  un  extrait  du  message 
du  Conseil  federal  k  la  haute  Assembl^e  f6d6rale  concernant  rel6vation  des  taxes 
pour  les  sections  de  chemins  de  fer  &  forte  pente,  et  un  tableau  des  coefficients 
virlucls  servant  de  base  k  Taugmentation  des  tarifs  sur  les  chemins  de  fer  ayanl 
des  pontes  d6passant  10  p.  m..  (m^lhode  pratiquee  par  le  Dcpartement  des  chemins 
de  fer  suisses)  (^); 

A^  De  M.  J.  Vandrunen,  un  exemplaire  de  sa  lh6se  sur  «  La  determination  des 
receltes  et  depenses  probables  d'un  chemin  de  fer  projet6  ». 

Tons  ces  documents  sent  d6pos6s  sur  le  bureau  k  la  disposition  des  membres, 
qui  peuvent  les  consulter;  ils  seront  ensuite  remis  St  la  Commission  g^nerale,  et 
il  en  sera  fait  mention  dans  le  rapport. 

Messieurs,  nous  avons  terming  nos  travaux  en  section;  il  ne  me  reste  plus  qu'& 
vous  remercier  de  I'attention  que  vous  avez  apport6e  k  Texamen  de  notre  pro- 
gramme et  i  exprimer  I'espoir  que  nous  aurons  encore  le  plaisir  de  nous  rencon- 
trer,  m6me  aprcis  la  cloture  du  Congres,  soit  k  Bruxelles,  soit  ailleurs. 


La  section  vote  des  remercimenis  k  M.  le  Pr6sident  pour  Thabilete  avec 
laquollc  il  a  dirige  les  d^bats. 

Lw  »oauco  est  lev6e  a  10  3/4  heures. 


w     w 


DISCUSSION  EN  SfiANCE  PLfiNlEEE 


-•o>0<o«- 


S^ance  da  12  aoAt  1885. 


Pr^sidence  de  M.  FASSIAUX. 


La  sfeince  est  ouverte  h  2  1/2  heures. 

H.  le  President.  Je  dois  commencer  par  remplir  un  devoir  :  c  est  de  remer- 
cicrceux  qui  nous  ont  fait  des  communications  extrfimement  int6ressantes  et 
parmi  lesquelles  on  pent  citer  la  Hevue  g4n4rale  des  Chemins  de  fer.  Je  mention- 
nerai  aussi  la  communication  faite  par  M.  L.Perl,  et  bien  d'autres  encore  qui  nous 
ont  ft6  presentees  dans  les  sections.  Tousces  ouvrages  seront  vers6s  dans  la  biblio- 
^*que,  en  formation,  du  Congres. 

Je  dois  ajouter  que  les  resultats  obtenus  dans  notre  premiere  s6ance  pl6ni6re 
ont  6i6  complels;  je  me  plais  \i  esp^rcr  que  ceux  que  nous  atteindrons  aujourd'hui 
^^  seront  pas  moins  fructueux.  Nous  pouvons,  en  cffet,  consid6rer  comme  61uci- 
"fes  cinq  questions  tros  importantes. 

Jaccorderai  successivemcnt  la  parole  aux  membres  qui  ont  bien  voulu  se 
charger  de  faire  rapport  sur  ces  questions. 

Le  premier  iuscrit  est  M.  Gerard,  secretaire,  rapporteur  de  la  1^«  section. 

M.  Gerard  donne  lecture  du  rapport  suivant  sur  la  W  question  : 

A  Voccasion  de  la  discussion  de  la  11^  question^  la  section  propose  an  Conz/rds  (Vexprimer  le 
^u  suivant : 

•  //  eM  diisirahle  qua  Vavenir  il  soit  mieux  tenu  compte,  da)is  l-e  choix  des  traaH  de  chemins 
de  fer,  de  la  co7^r*^latioti  rationnelle  qui  doit  toujours  exister  entre  le  but  et  les  nioyens,  enlre 
('importance  des  charr/es  de  construction  et  les  r^sultais  d* exploitation  d  atteindre.  ♦» 

La  sectio7i  a  Jitffti  convenable  de  formuler  A  c?>  propos  trois  questions  essentielles,  A  savoir  : 

A.  La  rechei'che  des  mModes  sommaires  jyour  comparer  on  classes'  plusieurs  variantes  de 
trads  on  de  profds  on  plusieurs  arantprojcts,  ^x)ur  lesquels  on  ne  dispose  que  de  donn^es  re^- 
treintes,  telles  que  la  longueur,  la  hauteitr  totale  d  franchir,  le  trafic  on  la  recette  probable. 


B.  Rerhereht  da  milhodea  plut  computes  pour  comparer  phmeun  prafeU  diftnis  par  kurr 

profits  <ii  lotig,  leurs  traces  en  plan  ditaiiUg  a  Us  reUvis  de  trafie  probable. 

C.  Influence  dt  la  sabstilulion  dr.  t'acier  au  fer  pour  les  rails,  de  raccroissement  dtt  poids,  de 
la  ptiissanfe  el  dt  la  flexibiliu'  des  locomotives  9t  du  perfcctioiitunnenl  des  /reins,  lur  h)  rfffUt  A 
postr  quartt  an  rayon  minimum  das  courbes  et  au  maximum  des  dicinitii  (t  admtttrt  dans 
I'esramen  wmparaiifdes  prtgets  dt  ehemins  dt  fer  en  pays  de  montagnes. 

La  section  propose  an  Congrds  d'adopter  Us  r^ponses  miitmnles  :  ^^M 

A.  Mithodes  sommaires  comporlanl  des  donnies  gin^ales  ou  tncomplHes.  ^H 

R^ponse.  —  L'emptoi  des  fbrmtttes  expfditives  ne  doit  p/is  ftre  repouisd  d'une  fafon  obsoliu ; 
mais  ces  formu/es  ne  dntiiteraient  des  risuttats praiiguemcnt  comparabUs  gu'ii  la  condition  d'etre 
Sablies  pour  chaque  cas  particuHer  et  les  m-constanees  locales  pour  lesqueUts  elles  doivent  Hre 
employies,  dans  fa  but  de  comparer  ou  au  moins  classer  da  xiariantes  partielies  ou  dea  ofanl- 

B.  Mithodes  computes  oii  les  donti4es  el  la  demand*  lont  aussi  expUaiies  que pouibU. 

IWponse.  —  A  uciine  formule  yinirale,  qiielqne  compliquie  qu'eUe  soil,  ne  pent  suffire  pour 
donner,  dans  ckaque  cas  particuHer,  la  possibilili  de  comparer,  (Hwc  vne  eipadiludf  suffisante, 
plusieurs  ptosis  compUts  d'un  mime  chcmin  rfa  fer;  au  surplus,  eelte  comparaison  etxiffe  la 
connaissance  de  I'emplacement  pricis  de  chaque  rampe  ei  de  chaque  courbe. 

Pour  oblenir  un  risuUai  pratique  comienabU,  il  faudra  done,  dans  chaque  au  parliculier, 
lenir  uii  compte  exact  cUtoutes  les  donnSes  qui,  ressoria.nl  de  tdtude  dupnjjet,  se  rapportent  laiU 
au  eapilal  de  premier  itablissement  gu'aiuc  frais  d'exploitation  et  aux  receltes  probcdilt 


Parmi  ees  dmtn^,  il  y  a  lieu  de  eonsidirei-  i 

4"  Le  h-aei  ddlailU  en  plan ; 

y  Le  profil  en  long  ditailU; 

5»  Le  trafie  prisumi  ou  loid  au  moins  le  trafi 

i'  Les  larifs  A  appliquer. 


B  fissenliels  : 


I 


i.tesfrai 


De  ees  dimn^  premiires,  on  pourra  dMuire  le  mode  probable  d'exploii 
da  iradion,  de  freinage,  etc. 

(Test  ainsi,  par  eccempU,  qu'elles  conduiront  it  d^erminer  lea  trains  hilomMriqvts  en  nombre  et 
en  poids,  les  loeomotines  kilomitriques  en  nombre,  U  travail  dyitamique  etcprimi  soil  en  htlo- 
gramm^res  ou  en  chevanie,  soil  au  moyen  d'un  coefficient  mrtuel  de  risialance,  rtc,  el  dc  1(1  tous 
les  figments  auxquels  seroiit  appliques  les  coefficients  picimiaires, 

C,  Influence  de  Femploi  des  rails  d'acier,  de  loeomotines  plus  puissitntet  el  plus  flexihies,  ainsi 
que  du  perfect ionnement  das  freins. 

RSponse.  —  L'emploi  du  rail  d'acier  et  Us  progris  importants  reliefs  principalemeni  dans  la 
puissance,  dans  la  flfjcibiliu  des  moteura  et  dans  le  perfeclionncment  des  freint,  permtttmit  de 
anistmire  des  chmnins  de  fer  en  pays  de  montagnes,  dans  iLes  i^oudilions  de  premier  iHablisM- 

!nt  plus  iconomiques  qu'nntirieurement,  el  cee^t  se  basant  lur  des  rigles  moins  rigourc.iisfs 
au  minimum  3u  rayojt  des  courbes  et  au  maximum  des  diclititis. 
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n  importe,  toiUefois,  dans  tout  projet  de  chemin  de  fer,  de  ne  recourir  que  le  moins  possible  au 
nofm  minimum  d^  courbes  et  d  la  d^clivtt^  maximum. 

Hoomeni  ^gal^ment  de  chercher  d  ^iter  la  presence  simultanie,  au  mSme  eiidroit,  du  rayon 
minimum  etdela  d^climtii  maximum. 

Enfn,dans  le  choix  de  ces  limites,  ily  a  lieu  de  distinguer  enire  les  lignes  A  circulation  rapide 
H  leslignes  A  circul<Uion  lente,  en  teiiant  coinpte  ^galement  de  la  noiure  du  trafic. 

—  Les  conclusions  de  ce  rapport  sont  adoptees  sans  observations. 


ANNEXE 


Message  dii  Conseil  fkhhuU  A  ia  haute  Assemblde  p}d^*aU,  concernani  r^idvation  des  tares 

pour  tes  sections  de  chemins  de  fer  (X  foHe  pente.  (Kxtrait.) 

Docutne7it  prt^sentti  par  la  dMt^gaJtion  du  Gouvei'nement  f^d^h'ol  Suisse. 


11  septembre  1873. 
Monsieur  le  PrcSsident  et  Messieurs, 

Par  postulat  du  1*^  aout  dernier,  le  Conseil  national  a  invito  le  Conseil  f^l^ral  &  presenter  & 
rAssembl4e  f^d^rale,  dans  sa  prochaine  session,  sur  la  base  de  pr^avis  technique,  un  rapport  et 
des  propositions  concernant  les  augmentations  de  taxe  d  fixer  pour  tous  les  chemins  de  fer  sur  les 
sections  A  fortes  pontes. 

A  cet  eifet,  notre  inspecteur  tedmique  a  dress4  un  tableau  avec  un  aper^u  g^graphique 
indiquant  le  coefficient  moyennant  lequel  les  taxes  peuvent  etre  facilemont  calcul^es  pour  chaque 
pente. 

Le  tableau  comprend  les  pentes  jusquau  maximum  de  50  p.  m.,  auquol  une  locomotive  met 
en  mouvement  une  charge  double  de  son  propre  poid.?.  II  n'a  pas  6t^  fait  de  calculfi  pour  de  plus 
fortee  pontes,  parce  qu'A  7  p.  c.  la  machine  no  met  plus  en  mouvement  qu*une  charge  6gale  d  son 
propre  poids,  et  qu'd  10  p.  c.  la  charge  se  rt^duit  A  0,  en  ce  qu'une  locomotive  &  tender,  sur  une 
telle  pente,  ne  pent  par  le  mauvais  temps  mouvoir  que  son  propre  poids. 

On  a  admis  pour  le  service  des  locomotives  cinq  courbes  avec  les  coefficients  dadh<^':on 
^6  Vi.  '/:.»  Vfl»  *  8  ^t  '/m  pour  les  divorses  conditions  mdt^orologiques.  Lors  du  calcul  des  coeffi- 
cients pour  I'augmentation  de  taxes,  on  a  pris  comme  base  la  moyenne  du  coefficient  d  adhesion, 
savoir  *;q. 

Le  tableau  renferme,  en  outre,  le  r^sultat  d'un  calcul  des  charges  brutes  que  des  locomotives 
de  15  a  40  tonnes  peuvent  transporter  sur  les  di versos  pontes  qui  se  pr^sentent. 

Enfin,  on  a  aussi  calculi  le  nombre  des  personnes  et  des  marchandises  qui  peuvent  6tro 
transport^es,  on  remplissant  completement  los  wagons,  par  des  locomotives  de  diff^rente  force 
sur  des  pentes  ditT^rentes.  Toutefois,  on  ne  peut  dans  la  pratique  admettre  pour  le  transport  des 
pei^onnes  quo  la  moyenne  de  30-34  p.  c,  et  pour  le  transport  des  marchandises  environ  30  p.  c. 

T.\',  frais  g6n4raux  d'exploitation  qui,  dans  le  tableau,  figurent  comme  1  A  une  pente  de 
lO  ji.  m.,  se  r^partissent  en  fiiiis  de  transport  difFi^rant  suivant  la  force  de  la  pente,  et  en  frais 
restnnt  los  memos  sur  toutes  les  pentes.  v 

D'apres  rexpdrience  qui  a  6t6  faite,  cos  premiers  frais  font  en  moyenne  50  p.  c.  de  la  totality 
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de  I'exploitetion  et  comprennent  tons  les  facteurs  qui  entrainent  un  surcrolt  de  d^pense  en  raison 
deraiigmeotation  de  la  pente,  savoir  : 

A.  Le  materiel ;  il  va  sans  dire  que  les  fortes  pontes  exigent  plus  de  charbon,  d'huile,  etc. 

B.  Le personnel,  parco  qu'il  faut  salarier  un  plus  grand  nombre  d  employes  pour  les  froins; 

C.  L'entretien  des  macbines  et  des  wagons,  qui  s*usent  davantage  sur  les  fortes  pentos. 

Les  autres  frais  constants  d'exploitation,  comprenant  ladministration  g6n6rale,  le  service, 
lexpAlition,  le  sen'ice  des  t<5l6grapbes  et  divers,  font  pareillement  50  p.  c.  de  la  totality  des  frais 
d'exploitation. 

Les  taxes  devant  servir  a  payer  non  seulement  les  frais  d'exploitation,  mais  encore  les  int<J- 
nets du  capital  de  construction,  qui  augmente  en  raison  des  fortes  pentes,  nousavons  tenu  compte 
decet^l^ent  dans  notre  tableau,  et  cela  en  comprenant  le  surplus  des  frais  de  construction 
parrai  les  frais  d'exploitation  variables  et  le  reste  du  capital  de  construction  par  mi  les  frais 
d'exploitation  constants,  en  .sorte  que  le  produit  du  chemin  de  fer  a  6t4  pris  en  Equitable  consi- 
deration. 

Nos  lignes  suisses  des  valines  prdscntent  des  pentes  de  1-10  p.  m.  Pour  de  plus  fortes 
pentes,  A  partir  de  10  p.  m.,  surtout  sur  les  lignes  dont  le  trafic  n'est  pas  encore  assure,  il  faut 
haasser  les  taxes  de  5  en  5  p.  m.  II  va  de  .soi  que  Ton  ne  pent  faire  entrer  en  ligne  de  compte  uno 
plos  forte  pente  qui  nexisto  que  sur  un  court  espaced'une  grande  ligne,  attendu  qu'ici  rexc<5dent 
des  frais  d'exploitation  se  r^partit  sur  la  ligne  entiere.  Si,  toutofois,  la  plus  forte  pente  se  r^partit 
surun  plus  long  parcours,  do  fa^on  quo  les  trains  doivont  etre  disposes  en  cons^uence,  cest- 
4-direqne  la  force  de  charge  et  de  traction  soit  mise  en  juste  proportion,  la  taxe  devra  etre  bauss6e 
pottT  toute  la  section,  et  si  une  pente  encore  plus  forte  succdde,  il  y  aura  A  calculer  une  taxe 
Mp^ieure. 

On  ne  saurait  absolument  pas  admettre  une  pente  moyenne,  attendu  qu'il  ne  s'en  pr^sente 
wcune  sur  le  profil  en  long,  mais  il  y  aura  lieu  d'dtablir  une  moyenne  de  taxes,  ainsi  que  nous 
l^d^montrerons  plus  bas. 

Us  taxes  doivent  etre  calcul^es  ^galement  pour  les  deux  directions,  la  mont^e  et  la  des- 
cente.  Bien  qu'A  la  descente  les  freins  reposent  sur  Taction  de  I'air  comprim4,  et  que  la  consom- 
niation  de  charbon  soit  moindre  qu'4  la  mont^e,  on  doit  tenir  compte  du  fait  que  les  bandages, 
'*as,  etc.,  susent  davantage,  et  que  le  personnel  doit  etre  augments. 

MM.  les  ing^nieurs  Rambaux  et  Ruva  calculent,  il  est  vrai,  la  hausse  de  taxe  d4ji  pour  des 
pentes  de  6  p.  m.;  ils  estiment  cependant  qu'il  est  plus  juste  de  n'admettre  Taugmentation  qu*4 
partir  de  10  p.  m.  11  n'est  pas  ^  conseiller  de  porter  plus  haut  le  coefficient  1,  parce  que,  lors- 
^ulls'agit  de  plus  fortes  pentes,  les  taxes  ne  seraient  plus  en  juste  proportion  avec  les  frais. 
Ursde  la  fixation  dfes  taxes  pour  la  ligne  du  Saint  Gothard,  on  a  d6ji- adopts  uno  augmentation 
deoO  p.  c.  pour  les  pentes  de  15  p.  m.  Les  coefficients  4tablis  par  nous  concordent  d'ailleui*s 
*vecceux  qui  ont  6t6  admis  pour  cette  ligne;  ils  sont  mome  tonus  un  peu  plus  bas,  ainsi  qu'on 
peutle  voir  par  le  tableau  suivant  : 

Auf/tnentation  de  taxe  pour  diiS pentes  de  10-15  p.  m, 
riassfi.  Taxe  norniale.  Coefllcicnt.    Taxe  HUfrment^e. 

111° 5     X      1.19     =    0.0595  francs. 

II' 7     X      I.IU     =     0.0833      — 

I^ 10     X      1.19     =     0.1190      — 
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Augmentation  de  taxe pour  les  petUes  de  tSp,  m. 
Glasiie.  Taxe  normale.  Cioefflcient.    Taxe  augments. 

III« 5     X     1.62    —    0.0810  francs. 

!!• 7     X     1.62    «    0.1134     — 

K« 10     X     1.62    =    0.1620     — 

Nos  coefficients  donnent  pour  les  pentes  ci-dessus  les  taxes  mojennes  suivantes  : 

I^classe,  fr.  0.0702;  II«  classe,  fr.  0.0983;  III«  classe,  ir,  0.1405;  tandis  que  lea  taxes 
movennos  de  la  ligne  du  Gothard  comportent  :  III*  classe,  fr.  0.075;  II"  classe,  fr.  0.105; 
I'*^  classe,  fr.  0.150. 

Le  rapport  de  la  grande  commission  d'examen  institu^,  en  1865,  par  le  gouTenieiii«it 
italien  pour  donner  un  pr^avis  sur  les  lignes  des  Alpes  suisses,  renferme  aussi  des  etudes  d^tail- 
l^es  concernant  les  frais  d  exploitation,  faites  par  les  ing^nieurs  susmentionn^  Rambaux  et 
Ruva,  qni  toutefois  s'occupent  essentiellement  des  lignes  inf^rieures  des  Alpes.  D'apres  Ruva,  les 
frais  de  transport  propreraent  dits  (frais  de  traction)  augmentent,  sur  les  pentes  de  6,  12,  18  et 

24  p.  m.,  dans  la  proportion  de  1,  1  Vi>  2  et  2  Vi*  Dans  son  ^tude,  Rambaux  ^tablit  la  oompa- 
raison  des  exc^ents  de  frais  d'exploitation  d'apres  des  longueurs  hirtuelles,  qui  s*obtiennent  en 
ajoutant'ii  la  longueur  r^elle  de  la  ligne  un  prolongement  correspondant  A  T^^vation  franchie. 
Ces  longueurs  virtuelles  rdsultent  pareillement  de  notre  tableau  et  sont  proportionn^es  au  coeffi- 
cient indiqu^  des  exc<^dents  de  frais  de  transport.  Pour  une  ligne,  par  exemple,  qui  s'^dve  de 
40  metres  par  kilometre,  les  frais  pour  Le  transport  proprement  dit  sont,  d  aprds  notre  tableau, 
3.78  fois  plus  grands  que  pour  une  ligne  qui  n'ascende  que  10  metres  par  kilom&tre.  Ainai,  sar 
un  kilomdtre  effectif,  il  y  a  une  longueur  virtuelle  de  3.78  kilometres,  ou  dans  Texemple  donn^, 
10  metres  de  hauteur  franchis  correspondent  k  un  prolongement  de  ligne  de 

2  78 

— —  B=  0.7  kilometre  (»). 
4 

M.  KoUer,  inspecteur  de  la  ligne  du  Gothard,  a  aussi,  de  son  c6t^,  calculi  la  proportion 
dans  laquelle  les  frais  d  exploitation  augmentent  pour  les  fortes  pontes.  II  commence  par  les 
pentes  de  6  p.  m.  et  calcule  las  frais  de  6  en  6  p.  m. 

Pour  ^tablir  la  comparaison  entre  son  calcul  et  celui  de  notre  inspecteur  technique,  nous 
donnons  le  tableau  suivant  : 

Pente.  D'apres  Roller.  D'apr^s  le  tableau. 

6  p.  m.  1  1 

12      —  1.57  1.58 

18  —  2.J0  2.11 

24  —  2.89  2.90 

30  —  3.68  3.75 

36  —  4.55  4.65 

42    —  5.M  5.56 

48    —  6.60  6.70 

On  voit  par  ce  tableau  que  les  deux  calculs  concordent  parfailement. 

^l;  A  sup|K)8er  que  la  longueur  r^lle  de  la  ligne  solt  de  25  kilometres,  on   a,   d'apres   Texeniple   ci-desaus, 

25  X  3.75  =  U6  kilomarea  de  longueur  virtuelle.  Mais  la  hauteur  Arancbie  comporte  25  X  40  =  l.OUO  metres,  eu  sorte 

que  (tar  10  metres  d'eievalion,  on  a 

95  —  25        70 Qy 

K.O   '  ™  100   ~ 

kilometre  dp  prolongement  de  ligne,  comme  plus  Iwiut. 


II 

95 

Rn  accordant  des  taxes  plus  dlev^s  pour  les  sections  k  fortes  pentes,  on  favorise  essentiel- 
lexnent  la  construction  de  chemins  de  fer  d*une  exploitation  difficile.  II  est  d'autant  moins  k 
cr&indre  que  les  int^rets  publics  soient  par  1&  en  souffrance,  que  dans  chaque  concession  il  est 
stipule  que  les  taxes  doivent  etre  r^duites  d^s  que  le  produit  d^passe  une  certaine  somme  pour 
cent. 

Enfin,  nous  proposons  encore  de  faire  figurer  les  coefficients  dans  chaque  concession,  et  cela 
par  le  motif,  ii  indiquer  aussi  dans  la  concession,  qu  apres  lachevement  de  la  ligne  les  taxes  qui 
soot  fix^es  dans  la  concession,  simplement  sur  la  base  d*un  projet,  peuvent  dtre  revises  k  laide 
de  ee  coefficient  d  apres  les  pontes  construites. 

Apres  avoir  expose  les  principes  devant  servir  de  base  pour  le  calcul  des  augmentations  de 
Uxe  pour  les  sections  k  fortes  pontes,  il  nous  reste  k  appliquer  ces  principes  aux  projets  de  che 
nuDB  de  fer  dont  la  concession  vous  a  6t6  demands,  et  qui  ont  droit  &  une  augmentation. 

LiGNK  DU  BrOnig.  —  I^a  section,  longue  de  27  kilometres,  d'Alpnach  au  Brflnig,  dont  il  s'agit 
i^,  te  r^partit  en  15  kilometres  de  ligne  en  valine,  avec  un  maximum  de  pente  de  12  p.  m., 
et  12  kilometres  de  montagne,  avec  une  pente  presque  continue  de  50  p.  m. 

Calcul4es  d*apr^  notre  tableau,  les  taxes  pour  cette  ligne  comportent  par  kilometre  ce  qui 
suit: 


A.  —  Ligne  de  montagne  avec  pbnte  de  50  p.  m. 

^^^^'  noTmale.     Coefficient.  ^ugTfe'lfwe.  Kilometres.  Total. 

Ill* 5         X     3     =     15         X      12     =     1.80  francs. 

n« 7  X     3    =    21  X     12  —  2.52  — 

I" 10  X     3    =    30  X     12  =  3.60  — 

Bagages      ...           2.5  X     3     =       7.5  X      12  =-  0.90  — 

Marchandises  ..1  x3=3  xl2  =  0.36  — 

Observation,  —  Pour  les  bagages  et  les  marchandises,  on  admet  dans  tous  les  calculs  un 
de  50  kilogi'ammes. 


B.  —  Ligne  dans  la  JoaM4e  avec  pente  de  IS  p.  m. 

III^ 5        X      15     «=  0.75  francs. 

IP 7        X      15     =  1.05     — 

K« 10        X      15     =  1.50      — 

Bagages    ....         2.5     x      15     =  0.375    — 

Marchandises.     .     .         1         X      15     =  0.15      — 

C.  —   Taxe  moyenne  pour  la  section  entidre. 


III«»    .     .     . 
II«     .     .     . 
I^«      ..    .     . 
Bagages. 
Marchandises 


180  4- 

75      =-.  255      : 

27  —  0.944     francs. 

252  + 

105      =-  .355 

27  =.  0.1310      — 

360  + 

150      »=  510 

:  27  =  0.1888      — 

90  + 

37.5  -  127.5 

27  -  0.0472      — 

36  + 

15-51 

.  27  =-  0.0188      — 

II 

9(5 

Noiis  proposons  d'arix>ndir  les  taxes  moyennes  ci-dessus  comxne  suit ; 

IlPclassc 0.10  fi-ancs. 

H«      — 0.14      — 

I'-      — 0.20     — 

Bagages 0.05      — 

Marchandises 0.02     — 

L  adoption  d'une  taxe  moyenne  pour  la  section  entiere  se  justice  pleinenient  et  estntfoee 
pour  la  rdussite  do  Fentreprise,  car  si  Ion  voulait  admettre  diverses  taxes  pourlcs  secfioi 
difference  paraltrait  trop  frappante  au  public,  qui  no  tient  pas  toujours  suffisamment  compt 
circonstances,  et  pourrait  Tempecher  de  faire  usage  do  la  ligne;  il  ne  faut,  d'un  autre  cdt^ 
oublier  que  la  ligne  dans  la  vall<^  n aurait  jamais  6t^  construite  sans  lentreprise  simultan 
la  ligne  de  montigne  ;  il  n*est  done  que  juste  que  la  ligne  de  la  vallde  aide  &  supporter 
compenser  le  cout,  beaucoup  plus  considerable,  de  celle  do  la  montagne,  ce  qui  ne  peat  se 
qu*A  I'aide  d'une  taxe  moyenne. 


Au  nom  du  Gondii  federal  suissc  : 


Le  President  de  la  Confediiration, 
CERESOLE. 


Le  Chancelier  de  la  Conf^de}*aiion, 

SCHIBSS. 
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Ill'  QUESTION 


MATERIEL  ROULANT 


■^o'iOit 


Principes  a  observer  dans  la  construction  du  materiel  rotUant, 
afin  d'en  faciliter  et  d'en  reglementer  fecliange. 
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EXllFOSE 


Principes  A  observer  dans  la  construction  du  matMel  roulant,  afin  d'en  faciliter 

et  d'en  r^glementer  V4change, 

Tel  est  r^nonc^  de  la  troisiome  question  soumise  aux  deliberations  du  Congres  des  chemins 
de  fer. 

II  est  inutile,  croyons-nous,  de  faire  ressortir  ici  Timportance  du  but  k  atteindre  :  Tindustrie 
des  chemins  de  fer  ne  pourrait  rendre  tous  les  services  qu*on  est  en  droit  d*en  attendre,  si  cette 
question  ne  rencontrait  pas  une  solution  satisfaisante. 

Con^oit-on,  en  effet,  le  materiel  roulant  etabli  dans  des  conditions  telles  qu'ii  I'^cbange  des 
wagons  aux  stations-frontieres  doivent  etre  substitu^s  des  transbordoments  on^reux  des  marchan- 
diMS,  transbordements  qui  ne  peuvent  s'efifectuer,  dans  bieu  des  icas,  sans  que  celles-ci  s'avarient, 
s'^garent,  perdent  de  leur  poids,  etc.,  etc.  ? 

Dans  le  commencement  de  Texploitation  des  voies  ferries  sur  le  continent,  ces  considerations 
ne  semblent  pas  avoir  ete  tax^es  t  la  valeur  qu*on  leur  attribue  A  juste  titre  aujourd'hui. 

C*est  ainsi  que  nous  voyons  les  cbemins  de  fer  de  la  Russie  et  de  TBspagne  s*etablir  dans  des 
conditions  de  largeur  de  voie  telles  que  Techange  du  materiel  est  pour  ainsi  dire  impossible  entre 
eax  et  ceux  de  TEurope  centralo. 

Les  rappoi-ts  entre  Administrations  etrangeres  etaient,  il  est  vrai,  beaucoup  plus  limites 
antrefois. 

Mais  bientdt  les  reseaux  se  devoloppent  et  se  soudent  les  uns  aux  autres  par  leurs  extremites ; 
ies  points  de  contact  entre  Compagnies  differentes  se  multiplient ;  les  transports  augmentent 
d*importance  et  les  courants  d'expeditions  &  grande  distance  s*accentuent. 

Des  lors,  le  materiel  roulant  est  appele  k  traverser  TEuropo. 

Cependant  la  construction  rudimentaire  des  premiers  wagons  fait  des  progrSs :  aux  wagons  de 
petit  tonnage  viennent  se  joindre  les  wagons  de  10,  15  et  20  tonnes;  les  parties  constitutives  du 
materiel  de  transport  deviennent  plus  robustos  en  raison  meme  de  Taugmentation  du  tonnage  et 
de  I'accroissement  de  la  puissance  des  movens  de  traction.  Et  ce  progres  est  si  rapide  que  des 
Compagnies  de  chemins  do  far  peuvent  voir,  reunis  dans  leurs  pares,  du  materiel  le  plus  ancien, 
encore  en  bon  etat,  k  c6te  de  wagons  dont  la  construction  resume  les  derniers  progi-^s. 

Cest  alors  que  surgissent  les  premieres  difficultes  techniques  relatives  k  Techange  du 
materiel. 

En  ce  qui  concerne  la  France  ct  la  Belgique,  ces  difficultes,  quand  elles  se  sont  presentees,  ont 
ete  facilement  apian  ies. 
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UB  prtaciya  iiui  t^n  oucmv  «iyuuni  uiu  i  Brji»in;« 
et  Ice  Admini  strati  due  beiges,  tiat  pour  le  trafic  iaUrieiir  que  poui 
inrge. 

D  peut  ^  rteumer  Uana  la  d^aration  suivaote,  que  fit,  daoi^ 
Internationale  Nunie  k  Bniielles  tin   1876,   M.  Delebecqi 
traction   dn  chemtn  de  fer  du  Nord  fi-an^ais :  -   En  France, 
•■  ioconvteient  siir  line  Itgne  peut  le  faire  dans  les  raemes  condi 

-  sjsteiDe.pratiqui^depuis  I8TI  dans  lu  plus  large  mosure  possible,  n'adenud  lieu. 

-  ni  A  aucune  difficult*.  - 
II  n'en  a  pes  6U  de  meme  des  relations  avec  TAlleniagne. 
LTnion  des  chemins  de  fir  allemandi  lOeutscher  Eisenbalmen-VereiD).  cette  institution  qui » 

i    rendu  lant  de  services  &  I'AlleniBgiie  dupuis  sa  ciiJation  en  1846,  «v  prtoccupa,  quelqiies  buoMi 
mpres  sa  fondation,  d'dtablir  I'lmib'  technique  dans  las  chemins  de  fer  de  la  Oermanie. 

En  1850,  le»  ingtoieurs  du  Vavin  se  reunireDt  A  Berlin  et  rMigerent  le«  GrunJtOge  lihtr  dii 
Gtstaltung  der  Eisenbahnen  Deulsehl/tndt,  qui  constituent  un  projet  de  bases  fondaDieiitales 
du  trac4  des  ligncs,  de  la  construction  des  stations,  des  locomotives  et  des  wagons,  etc 

Cette  oomraission  tct^ique,  qui  eiit  dans  la  suito  i.  r^soudre  pluaienrs  questions  spfciale^ 
devint  en  quelque  wite  pcrmanenlo. 

En  1856  parut  une  nouvolle  Adition  de  Grundxnge,  etc.,  sous  le  titre  do  Ttchnlarhe  Vertht- 
iarungen  des  VfreiiiK  Ober  den  Ban  iinrf  die  Betriebseinriehtungmt  drr  EUfttbahnen.  col- 
A-dire  :  ConreiUiont  Uchiiiquej pour  la  coiutrudioii  et  I'exploUation  dti  cAemirudt  fer. 

Depiiislon,  de  nouvelles  conventions  techniques  ont  4te  arretdes  :  en  1866  &  llresde,  en  167  Li 
i  Hambour^.  en  1876  A  CoDst«nce  et  finalement  en  1882  iOmtz. 

Ces  oonventions  lient  toute^i  tes  Administrations  allemaodes  et  dtrangeres  faisant  partic  doE- 
Vrveiu,  BLijourd'liiii  un  nombre  de  92,  reprdsentant  6I,T7I  kilomStre^  exploits. 

Dos  1866,  i  la  suite  do«  conventions  arrct^es  par  le  Vcrein  ft  Dresde,  les  chemini^  ie  k  t 
alleraands  fireni  cannaltre  qu't  partir  du  1"  dfeembre  suirant  ios  wagons  qui  ne  satisferaieni  paa 
k  des  conditions  techniques  d^terniintes  seraient  refuse  i  I'^hange. 

Cette  mesui'e  for^  los  correspond  ants  de  I'Allemagiie  A  divisar  leur  materiel  roulant  en  dei^ 
categories,  dont  la  plus  nombreuse  n'^tait  pas  toujoui-s  ceUe  des  wagons  Imns  pour  CAUemagn-  i 
D'aucuns  rojalent  raeme,  par  ces  exigences,  leur  materiel  complei  excUi  de  I'^chauge. 

Aussi,  en  1869  d^jA.  una  rt^union  eut  lieu  A  Strasbourg  pour  regter  radmission  da  materiel  ^ 
trafic  fronccvsud-allenuuid.  Y  Maient  repi-^sontiJs  :  les  chemins  de  fei-  de  SarrobrQck,  dela  Bavi 
da    Wurtemberg,   do   I'Etat   autrichieo.   de    I'lmp^ratrice    Elisabeth,    du  Sud  de   1' 
du  Palatioat,  de  Louis  de  Hefse  et  de  I'Est  [ran;ais. 

En  1870,  dansun  but  identique, une  ConfiSrence  est  lenueA  Bruielles,  A  laquelle  particqMot 
chemins  de  fer  du  Nord  et  dc  I'Est  fran^is,  Rh^nan  et  de  I'Etat  beige. 

Les  dteisions  prises  resterent  malheureusemenl  sans  suite,  A  cause  de  la  guert«  frtna 
aUemnnde;  I'Etat  beige,  ntanraoins,  i-egularisa  sa  situation  vU-A'Vis  de  rAllemagne  da&s  uia 
conference  A  Cologne,  en  1872. 

La  convention  qui  en  reeulta  dut  etrc  d^onc^e  I'annde  suivante  par  I'Etat  beige,  paraa  one 
I'application  de  plusieurs  condittons  excluait  trop  de  vagons  francais  et  beige*. 

I'ne  Douvelle  conWrence  »e  r^unit  A  Bruielles.  en  1874,  teujours  dans  le  mfinie  but 
Y  acsistaient :  les  cliemins  de  fer  du  Nord  et  de  TEsl  fran^ais,  du  (irand  Central  Belg«,  Rhenan 
do  Berg-Marchc,  dc  I'Etat  n4eiiandais,  de  lAUace- Lorraine,  des  Bassins  HouiUers.  (I«  Malin«E- 
Termuicn.  de  LierrtsTumhoul.  dii  Nord  beige  ■■(  Av  I'Etat  beige. 
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Compagnios  fran^aises  refuserent  de  sc  rallior  au  prqjet  de  convention  pr^sent^  &  cette 
,  projet  qui  ne  difftirait  guore,  au  surplus,  des  decisions  de  la  conference  de  1872,  A  Cologne, 
n,  les  difficultds  renconti'^es  par  les  services  de  Texploitation  devinrent  telles  qu*il  fallut 
uer  une  nouvelle  conf<erence  internationalo.  Elle  se  tint  d,  Bruxelles  en  1876. 


^  •^^n  sortit  le  reglement  dit  de  Yunion  tnterncUioiiale,  qui  lie  entre  eux  les  chemins  de  fer 
s,  fran^is,  hoUandais,  allemands,  autrichiens,  hongrois  et  suisses,  dans  les  limites  du 
intomational  de  et  vers  la  Belgique  et  la  France. 

dehors  du  reglement  du   Verein,-  de  celui  de  V Union  iivternaJtio^iale  et  des  conventions 
^ulieres  qui  r^gissent,  dans  cortaines  limites,  les  rapports  de  chemins  de  fer  limitrophes  entre 
nous  citerons  encore  lo  reglement  international  italo-allemand, 
n,  une  conference  r^unie  a  Augsbourg,  en  juillet  1882,  ddtermina  provisoiremont  des  con- 


^^  — ions  techniques  pour  T^change  du  mat6riel  dans  le  trafic  entre  les  chemins  de  fer  italiens, 

^^  ^^  ^  part,  et  les  chemins  de  fer  allemands,  autrichiens,  suisses,  beiges  et  hoUandais,  d'autre  part. 


le  Saint- Gothard  et  le  Brenner. 

s  conventions  ifurent  d^finitivement  arr^t^es  dans  la  conference  de  Lucerne  en  juillet  1884. 
«  rapide  expose  des  effoi*ts  faits  pour  faciliter  T^change  du  materiel  ferait  croire  qu'au  lieu  de 
^'^pprocher  de  Vimit^  technique  on  s'en  ^loigne  au  contraire. 
^^ous  croyons  cependant  n*en  avoir  jamais  6te  aussi  pres  :  de  I'exces  du  mal  nalt  souvent  le 

*  * 

Ia  multiplicity  des  conventions  qui  r^gissent  I'^hange  du  matdriel  n'est  pas  sans  order,  d 
V  ^iLploitation  des  chemins  de  fer,  de  sdrieuses  difficultds,  qu'une  convention  unique  ferait 
^^Bparaltre. 

Pour  s*en  faire  une  id^,  il  suffit  d  examiner  la  situation  faite  A  la  Suisse,  par  exemple,  qui, 
I^r  Touverture  des  tunnels  du  Saint-Go thard,  de  I'Arlberg,  se  trouve  aujourd'hui  on  relations 
^irectes  avec  les  chemins  de  fer  de  la  France,  de  TAUemagne,  du  grand-duchd  de  Bade,  de  la 
Havidre,  de  TAutriche-Hongrie  et  de  Tltalie. 

Dans  le  trafic  intdrieur,  les  chemins  de  fer  appartenant  A  la  Confdrence  des  chemins  de  fer 
suisses  sont  life  entre  eux,  au  point  de  vue  technique,  par  la  Conv&ivtion  relative  d  Vechange  du 
maUriel  A  marchandises  dans  le  service  direct,  du  1®'  aoril  1879. 

Les  Administrations  suivantes  appartiennent  a  cotle  Union  :  la  Suisse  Occidentale-Simplon,  le 
Jura-Berne-Lucerne,  la  ligne  de  I'Emmenthal,  le  Central,  le  Nord-Est,  la  ligne  de  la  Toess, 
ITJnion  Suisse,  le  Gothard  et  la  ligne  Wsedensweil-Einsiedeln. 

L*tebange  du  materiel  suisse  avec  les  chemins  de  fer  faisant  partie  du  Verein  allemand  est 
soumis  au  reglement  de  cette  Union. 

En  ce  qui  concerne  le  trafic  de  I'ltAlie.  le  nouveau  reglement  italo-allemand  est  en  vigueur. 

La  confidrence  des  chemins  de  fer  suisses  a,  d'un  autre  cAtd,  adhdrd  au  reglement  de  V Union 
intemaiionale,  qui  trouve  son  application  dans  los  relations  de  la  Suisse  et  de  la  Belgique. 

Enfin,  r^hange  du  mattiriel  avec  les  Compagnies  fran^ises  a  <itd  rdgU  par  des  Conventions 
entre  le  Jura-Beme-Liiceime,  I* Est  frangais  et  le  Paris- Ly on- MMiterranie,  auxquelles  se  sont 
rallides  les  autres  Compagnies  stiisses. 

Frappd  probablement  des  inconv^nients  de  cas  rdglementations  diverses  et  p6n4trd  de  I'impor- 
tance  du  but  i  attoindre,  le  Gouvernement  suisse  proposa  en  1882,  aux  Gouvernements  des  pays 
liinitix)phes,  de  r6unir  une  conf^ence  intemationale  d experts  pour  Vunit4  technique  des  chemins 
de  fer.  Cette  proposition  regut  un  bon  accueil  ot,  le  16  octobre  1882,  M.  le  conseiller  fdddral 


6 

Welti,  chef  du  D^partement  suisse  des  postes  et  des  cbemins  de  fer,  ouvrait  A  Berne  la  pmniire 
sdnnco  de  la  Conference,  &  laquelle  dtaient  ofRciellement  repr^sent^  par  leurs  d^l^gute  let  Gou- 
veiTiements  de  TAUemagne,  de  TAutricbe-Hongrie,  de  la  France,  de  Tltalie  et  de  la  Suisse. 

]^e  but  que  se  proposait  la  Conf(5rcnce  de  Berne  6tait  surtout  de  r^soudre  la  question  qui  ra  Hn 
soumise  au  Congres  des  cbemins  de  fer  de  Bruxelles,  et  dont  M.  le  conseiller  fdd^ral  Welti 
appr^iait  Timportance  en  ces  termes  dans  son  discours  d*ouvertiire  : 

•*  Le  bon  accueil  que  les  hauts  Gouvernements  repr6sent^s  dans  la  Conference  ont  bien  TOtdo 
fairo  ii  notre  invitation,  d^montre  Tint^ret  g^ndral  et  sup^rieur  qui  se  rattache  aux  questions 
que  nous  avons  A  discuter. 

*  L'accord  que  nous  nous  proposons  d'6tablir  ne  manquera  pas  de  faciliter  d*une  mani^re  con- 
siderable le  trafic  international,  et    de  d^velopper  les  rapports  commerciaux  entre  les  nations. 

«  Mais  en  meme  temps  cet  accord  produira  un  rdsultat  d*un  ordre  plus  elev4.  Les  millions  de 
voyageurs  qui  confient  leur  personne  et  leur  vie  aux  |cbemins  de  fer  sent  en  droit  de  demander 
aux  Gouvernements  qu'aucun  des  moyens  que  Tart  et  Texp^rience  mettent  A  notre  disposition 
ne  soit  neglige  pour  augmentor  la  s4curite  des  transports. 

«  Au  nombre  de  ces  moyen^^,  Tuniformite  de  certaines  parties  du  materiel  des  chemins  de  fer 
est  un  des  plus  importants.  Cette  importance  nous  garantit  la  r^ussite  de  nos  travaux.  « 

La  Conference  de  Berne  est-elle  arriv^e  4  ce  but? 

Le  protocole  final,  reproduit  ci-apres  en  annexe,  declare  qu*apres  deliberation  il  a  et^  pris,  snr 
les  differentes  questions  du  programme,  des  conclusions  adoptees  en  majeure  pai*tie  A  I'unanimite 
et  en  partie  A  la  majorite  des  voix. 

Ces  conclusions  determinent  les  conditions  techniques  que  doit  remplir  le  materiel  roulant  des 
chemins  de  for  servant  au  trafic  international. 

Elles  ont  rappoii;  aux  dimensions  (maximum  et  minimum)  que  doivent  presenter  les  parties 
principalcs  du  materiel  4  construiie  et  existant,  et,  dans  un  but  de  conciliation,  tolerent  nean- 
moins  pour  ce  dernier  certaines  dimensions  except ionnelles. 

Les  membi^es  delegues  se  sont  onga^i^  4  communiquer  le  protocole  A  leui-s  Gotivemements, 
avec  priere  de  vouloir,  avant  le  l^^'juillet  1883,  s'exprimer  envers  le  Conseil  federal  suisse,  sur  les 
mesures  qui  lenr  paraltraient  le^;  plus  convenables  pour  amener  Tentente  definitive. 

.\u  nuMr.tnt  ou  cos  ligno^;  pont  i^rites.  tous  les  Ktats  qui  etaient  representes  A  la  Conference  ont 
«dbtM>*  on  pnnoijH*  aux  ivs<>luiions  prises.  lis  ont  pose,  toutefois,  certaines  reserves  qui  ne 
}\ariUssont  jvts  de  nnluiv  .-^  sinilovor  des  difficultes. 

U  ost  prv^lviMo  quo  la  vvnfort^nt'^  so  i\^inini  de  nouveau  cet  aulomne,  A  Berne,  dans  une  seance 

\  f  y^\^\\yv.^  s^MwMo  dv>nv*  ptvs  do  nv^ovoir  une  solution  satisfaisante,  du  moins  en  ce  qui 
A^rA  "  5V'  U  V  •/•oa\orr,o:"onts  npp:\S«»ntt'«  A  b\  Conference  de  Berne. 

V  xV  v,-o;  >^,;s  o\\^;  :?u.''as  *o  :Yi:;vt  do  no  pas  avoir  vu  Tappel  adresse  par  la  Suisse  s'etendre 
A  ,o  «x  :,\N  X  >.,:-, :'.^  0,0  tVr  %:o  i  Kurv>jv  dv>nt  lo  materiel  est  appolo  A  eti"e  echange. 

i  Ax  N>/,,'v.-  :n  x*x^  ,01  lv**^x\'i.  jv^-.ir  :;o  o;tor  qu'un  oas.  avaiout  cortes,  au  point  de  vue  des  relations 
«\\s^  "n  S,j.^nv\  ,s'\  '5;;o;Yt  plus  jj;*:^i'.d  dins  U question  A  I'^soudt'e  tjue  les  chemins  de  fer  du  midi 
xL^  1^  K,  Ni\\\  x^.r  xAx^v/.;^^\  vj.'.x^  jtio  0- ux-v'i  ap|KHrtionnont  a  un  i>ays  limitrophe  de  la  Suisse. 

S.  xv.  ,N\\.;  ,;o  vvv.'nio  nous  lo  uo>iMons.  la  solution  aurait  ete  appliqut3e  d'une  mani^re 
j''':v\i  i  0  o,  V  v'vVnIo  a  ;vvis  los  ohom.:;s  do  for  se  tivuvaut  d:ins  les  t\)nditions  d  echange. 

\xx>:-,^uvun.  .  .;;iis^  ,.ir.xv  d*>s  div:su>as  do  U  Confoivnce  de  Berne  est  telle  quelle  ne  laisse 
»\^  v\^t<r\U  vlo  Uru\«C*x*>  qut»  b:ou  jvu  do  chose  A  lUire  pour  ressoudw,  du  moins  dans  le  present, 


ie  probldme  de  Yunit^  technique  des  chemins  de  fer,  en  ce  qui  concerne  le  maWriel  roulant. 
****dh&ion  des  pays  non  repr6sent6s  A  Berne  aux  resolutions  qui  y  ont  et6  prises,  suffirait  pour 
'^^rdonncr  le  caract^re  g^n^ral  qui  leur  manque. 

•Nais  cette  uniW  technique  une  fois  obtenue  ne  doit  pas  etre  compromise  dans  Tavenir.  Les 
^**^gr6s  incessants  des  chemins  de  fer  ne  permettent  pas  de  consid6rer  comme  immuables  les 
^'^^^es  admises  aujourdliui. 

Le  Congr^  de  Bruxelles  pourrait  done  rechercher  utilement  les  moyens  de  sauvegarder  dans 
*  ^venir  cette  unite  acquise  au  prix  de  tant  de  concessions  r^ciproques. 

Dans  cet  ordre  didoes,  Tetablissement  d'une  conference  g^n^rale  des  Administrations  en 
^^lations  d'echange  se  presente  naturellement  &  I'esprit. 

Cette  conference  serait  reunie  soit  periodiquement,  soit  lorsque  le  nombre  ou  Timportance 
^es  questions  A  traiter  rendrait  utile  une  convocation  des  deiegues  des  Gouvemements. 


E.  Hubert, 

Jng^ieur  en  chef  d  V Administration  des  chemins  de  fer 

de  VAat  beige. 


ANNEXE. 


Protocole  final  de  la  Conftrence  iniernationale  pour  Vunit4  technique  des  chemins  de  fef\ 


Borne,  samedi  21  octobre  1882. 


Article  premier. 


Les  conditions  techniques  qui  doivent  etre  remplies  par  le  matMel  roulant  des  chemins  de 
fer  servant  au  transit  international  sont  indiquees  dans  les  paragraphes  ci-apr^. 

Les  dimensions  (maximum  et  minimum)  enumerees  ci-dessous  s'appliquent  soit  au  materiel 
k  construire,  soit  au  materiel  existant,  sauf  les  dimensions  specialement  indiquees,  entre  paren- 
th^s,  comme  pouvant  etre  tolerdes  pour  le  materiel  dejA  existant  au  moment  oil  lesdites  dispo- 
sitions entreront  en  vigueur. 


1 .  Ecartement  des  essieux  extremes  des  wagons  &  marchan- 

dises  ii  construire 

Cette  disposition  ne  s'applique  pas  aux  trucks  mobiles. 

2.  Ecartement  des  roues  d*un  essieu,   mesure  entre  les  plans 

interieurs  des  bandages   ou  des  parties  qui  en  tiennent 

lieu 

Maximum  tolere  pour  le  materiel  dejA  existant     .     . 

3.  Largeur  des  bandages  ou  des  parties  qui  en  tiennent  lieu. 

Minimum  tolere  pour  le  materiel  dejA  existant     ,     . 


MAXIMUM 


mm. 


MINIMUM. 


mm. 


2500 


1363 
(1366) 
150 


1357 

130 
(123; 


HI 

'  8" 


MAXIMUM.  MCmfUM. 

mm.  mm. 


4.  Jeu  des  boudiiis,  mesur^  d*apr^s  le  ddplacement  total  de 

ressieu,r^cartementdelavoiedtantsuppos(}d6l,440rom.  35  15 

5.  Ecartement  ext^rieiir  dcs  boudins,  mesur^  k  10  mm.  en 

contre-bas  des  cerclcs  de  roulcment  des  deux  bandages, 

ces  cercles  dtant  supposes  dcail;^  de  1,500  mm.     .     .         1425  1405 

6.  Hauteur  des  boudins,  mesur^  verticalement  jusqu*au  som- 

met  des  rails,  les  roues  ayant  la  position  norraale,  sur 

voie  en  alignement  et  en  palier 35  25 

7.  Kpaisseur  des  bandages  de  wagons  et  de  voitui'es,  mesur^e 

au  point  le  plus  faible  de  la  surface  de  roulement    ,  - .  —  20 

8.  Les  roues  de  fonte  coulees  en  coquille  sont  admises  dans  le 

transit  international  sous  les  wagons  d.  marchaudises 
non  munis  de  freins. 

9.  Les  deux  extr^mit^  de  tous  les  ch&ssis  de  wagons  ou  vol- 

tures  doivent  Stre  munies  d*appareils  ^lastiques  de  choc 
et  de  traction. 

Cette  disposition  nes'applique  pas 'aux  wagons  destine 
A  des  transports  sp^iaux. 

10.  Hauteur  des  tampons  des  vdhicules  vides,  mesur^  vertica- 

lement  du  sommet  des  rails  au  centre  des  tampons  .  . 
Maximum  toldrd  pour  le  materiel  existant.  .  .  . 
Aucun  minimum  n'est  fix4  pour  le  materiel  existant. 

1 1 .  Hauteur  des  tampons  des  v^hicules  en  pleine  charge    .     . 

Minimum  tol4r4  pour  le  materiel  d^jk  existant    .     . 

12.  Ecartement  des  tampons,  d*axb  en  axe  d'une  paire  de  tam- 

pons     

Dimensions  toUr^s  pour  le  materiel  d^j&  existant    . 

13.  Diamotre  des  tampons 

Minimum  tol^r6  pour  le  materiel  ddji  existant     .     . 

14.  Espace  libre  entre  les  tampons  et  la  travei'se  de  choc  du  v^ 

liiculo  ou  les  pieces  y  faisant  saillie,  mesur^  parallSle- 
ment  k  I'axe  du  v6hicule,  entre  les  tampons  et  le  crochet 

de  traction,  les  tampons  dtant  serr^s  d  fond  de  course   .  —  300 

Minimum  toldrd  pour  le  materiel  d^jA  existant    .     .  —  (250) 

15.  Saillie  des  tampons  sur  le  crochet  de  traction,  mesur^e  pa- 

rallelement  k  I'axe  du  v^hicule,  entre  I'int^rieur  du  cro- 
chet non  tendu  et  le  front  des  tampons  non  serr^     .     .  400  300 

ivoitures         (430)  — 

wagons         (430)  (223) 

16.  Longueur  des  attelages,  mesurde  du  front  du  tampon  jus- 

qu'A  rint^rieur  de  T^trier  extreme,  Tattelage  4tant  en- 

tiorement  dtendu  (tendeur  desserr6) 550  450 

Aucune  limite  n'est  fix4e  pour  le  materiel  existant. 


1065 

1020 

(1070) 

__ 

940 

— 

(900> 

1760 

1740 

(1800) 

(1700) 

— 

340 

— 

(300) 
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MAXIMUM. 

MINIMUM 

mm. 

mm. 

35 

30 

— 

(25) 

— 

(22) 

17.  Petit  diam^tre  de  la  section  des  ^itriers  d'attelage  (4triers 

extremes)  au  contact  du  crochet  do  traction    .... 

Minimum  tol6r<5  pour  le  materiel  d6jA  existant  i     ^ 

(  voitures 

18.  Attelage  de  surety.  Tous  lee  wagons  et  toutes  les  voitures 

de  chemins  de  fer  doivent,  &  chaque  tete,  etre  munis 
d'un  ou  deux  appareils  servant  d'atlelage  de  surety,  afin 
de  prdvenir  la  coupure  du  train  en  cas  de  rupture  de 
Tattelage  principal.  Les  chalnes  de  surety  g^n^ralement 
prescrites  jusqu'ici  peuvent  done  eti*e  remplac<tes  par  un 
attelage  de  sClret^  central.  Toutefois,  les  appareils  de  co 
genre doivent  permettre  I'attelage  avoc  les  v6hicules  mu- 
nis de  chalnes  de  surety. 

19.  Distance  au-dessus  du  plan  des  rails  des  parties  les  plus 

basses  des  attelages  non  tendus  qui  ne  peuvent  Stro  re- 
lev6s  ou  accroch^s,  lorsque  le  v^hicule  est  en  pleine 
charge —  75 

20.  Chaque  wagon  ou  voiture  doit  etre  muni  do  ressorts  do 

suspension. 

21.  Les  manivelles  des  freins  doivent  etre  disposes  do  fa^on 

que,  lors  du  sorrage  des  freins ,  les  manivellcs  tournent 
&  droite  (soit  dans  le  sens  de  la  marche  des  aiguilles 
d  une  montre). 

22.  Les  vigies  des  wagons  doivent  6tre  litablies  de  telle  fa^on 

que,  loi-sque  deux  vigies  se  trouvent  vis-A-vis  Tune  de 
Tautre,  la  paroi  pleine  extreme  de  la  vigie  soit  en  ar- 
riere  de  la  surface  du  tampon  serr6  A  fond  de  course. 
Distance  horizontale  de   la  paroi  extreme  au  plan  du 

front  des  tampons — r  40 

Aucune  limite  n*est  fixde  pour  le  materiel  existant. 

23.  Chaque  wagon  et  voiture  doit  porter  des  inscriptions  indi- 

quant  : 

1^  Le  chemin  de  fer  auquel  le  v^hicule  appai*tient; 

2**  Un  num6ro  d'ordre ; 

3®  La  tare  ou  poids  propro  du  v^hicule,  (iapres  le 

dernier  pesage,  roues  et  essieux  compris ; 
4**  Le  tonnage  ou  maximum  de  charge,  sauf  pour  les 

voitures  &  voyageurs; 
5®  L'dcartement  des  essieux  lorsqn'il  est  supdrieur  A 

4,500  mm.;  cette  disposition  s'applique  seulement 

au  materiel  4  construire ; 
6^  Une  indication  sp^iale  dans  le  cas  oCl  les  essieux 

peuvent  se  ddplacer  radialement. 
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Article  II. 

Lorsque  les  conditions  techniques  ^num^r^s  ci-dessus  seroot  remplies,  le  materiel  roulant 
des  chemins  de  fer  de  chaque  Ktat  sera  admis  A  circulor  sur  le  territoire  des  autres  Etats^  pourvu 
que  ce  materiel  se  trouve  en  bon  ^tat  d*cntretien. 

Article  III. 

Concernant  la  vote,  la  majority  de  la  conference  est  d'avis  que  V^artement  des  rails,  mesur^ 
entre  les  bords  int^rieurs,  en  alignement  droit,  doit  6tre  fiz6  comme  il  suit  pour  les  voies  &  poser 
ou  k  r^fectionner  &  partir  du  moment  de  I'entr^e  en  vigueur  des  dispositions  primes  par  la  Con- 
ference : 

Maximum,  1,440  millimetres. 

Minimum,    1 ,435         — 

Article  IV. 

La  Conference  unanime  a  reconnu  Tutiliti^  d'4tablir  un  gabarit  ou  profil  g^n^ral  mazimiun  des 
wagons  et  des  voitui'es. 

Pour  arriver  cependant  au  rdsultat  le  plus  satisfaisant,  la  Conference  reconnalt  la  necessity 
d'une  enquete  ult^rieure. 

Elle  prie  done  le  Conseil  federal  d'inviter  les  Etats  reprdseut^s  dans  la  Conference  i  bien 
vouloir  fournir  jusqu'au30  avril  1883  : 

1^  Les  profils  minima  r^els  existant  sur  les  diffdrentes  lignes,  tant  en  pleine  voie  que  dans 
les  gares ; 

2^  Le  profil  minimum  plus  elargi  qui  pourrait  etre  realise  dans  un  temps  limits,  par  des 
corrections  k  apporter  &  certains  ouvrages  d*art  limitant  le  profil  minimum  ; 

3®  Le  profil  maximum  de  chargemcnt  qui  pourrait  6tre  adopts. 

Les  dessins  relatifs  seront  dressds  &  r^chellede  1/10  et  ])Ourvus  des  cotes  n^cessaires. 

A  titre  de  renseignement  pour  I'enquete  propos6e,  la  Conference  adopte  un  questionnaii*e 
annexe  &,  son  procos- verbal. 

Le  Conseil  f(5d(5ral  est  prie  do  recueillir  les  profils,  d'en  dresser  un  dessin  comparatif  et  de 
convoquer  la  Conference  pour  fixer  definitivement  le  profil  maximum  des  wagons  et  des  Toitares. 

En  attendant  d'avoir  ce  profil,  la  Conference  a  constate  provjsoirement  qu'un  gabarit  de 
chargement,  qui,  A  partir  de  1,300  millimetres  au-dessus  du  rail,  a  une  largeur  de  3,000  milli- 
metres et  qui  est  termine  par  un  demi-cerclo  de  1,500  millimetres  de  rajon  avec  une'  hauteur 
de  4, 150  millimetres  au-dessus  des  rails,  peut  passer  sans  obstacle  sur  tous  les  chemins  de  fer 
des  Etats  reprdsentes  dans  la  Conference. 

La  Conference  desire  que  la  question  de  modes  uniformes  pour  la  fermeture  des  wagons  pour 
lo  passage  on  douane  soit  reglee  par  uno  entente  intornationale  entre  les  administrations  des 
douanes  des  different?  Etafc^,  en  tenant  compte  des  exigences  du  service  des  chemins  de  fer. 

La  Conference  desire  que  les  Administiations  de  chemins  de  fer  soient  invitees  &  se  mett?*e  d'ac- 
cord  pour  adopter  une  clef  uniforme  pour  la  formoture  des  portes  des  voitures  employees  au 
service  international. 


DISCUSSION  EN  SECTION 


(«°  SEOXION) 

S6ance    du    10   aoflt    1886. 

Pr^sidence  de  M.  ALMGREN. 
Secretaire  principal  :  M.  HUBERT. 

La  stance  est  ouverte  &  9  1/4  heures. 

L'assembl6e  aborde  la  discussion  de  la  troisi^me  question. 

M.  le  President  invite  M.  Hubert,  rapporteur  de  la  question,  k  r6sumer  son 
rapport  pour  en  faciliter  la  discussion. 

M.  Hubert,  rapporteur.  Le  rapport  debute  par  un  expos6  des  difficult6s  qui, 
depuis  Torigine  en  quelque  sorte  des  chemins  de  fer,  ont  existe  pour  la  r6glementa- 
tion  de  1  echange  du  materiel  entre  les  lignes  limitrophes.  II  rappelle  les  tentatives 
qui  ont  6t6  faites  en  Allemagne,  surtout  par  le  Veret'n,  pour  arriver  k  I'unit^  tech- 
nique du  materiel.  Enfin,  il  donne  un  resum6  de  la  derniere  conference  tenue  k 
Berne  en  1882,  entre  la  Suisse  et  les  pays  limitrophes,  k  Texclusion  de  ceux  qui, 
comme  la  Belgique,  ne  se  irouvent  pas  dans  ces  conditions.  Le  rapport  conclut 
dans  les  termes  suivants  : 

«  Les  membres  del6gu6s  (au  Gongr6s  de  Berne)  se  sent  engag6s  k  communi- 
quer  le  protocole  k  leurs  Gouvernements,  avec  pri^re  de  vouloir,  avant  le  1«'  juil- 
let  1883,  s'exprimer  onvers  le  Gonseil  federal  Suisse  sur  les  mesures  qui  lui 
paraltraient  les  plus  convenables  pour  amener  Tentente  definitive. 

**  Au  moment  oil  ces  lignes  sont  ecrites,  tous  les  fitats  qui  6taient  represent6s 
k  la  Conference  ont  adhere,  en  principe,  aux  resolutions  prises.  lis  ont  pose,  toute- 
fois,  certaines  reserves  qui  ne  paraissent  pas  de  nature  k  soulevor  des  difficuUes.  " 

J'ajoutais  que  probablemont  la  Conference  se  reunirait  de  nouveau,  cet  automne, 
k  Berne,  dans  unc  seanco  finale.  J  ai  appris,  depuis,  que  cette  reunion  etait  fixee 
au  mois  d'octobre  prochain. 
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line  solution  d6finilive,  du  moins  en  ce  qui  concernc  la  Suisse  et  les  pays 
limitrophes,  sera  tr6s  probablement  arret6e.  La  solution  g6n6rale  ne  pourra  pas 
I'etre  encore,  &  moins  que  les  pays  non  repr6sent6s  h  la  Conference  ne  se  rallient 
k  celle  que  la  Conference  do  Berne  a  arrotee. 

M.  Dietler  (Suisse).  Cost  en  ma  quality  de  dei6gue  de  la  Suisse  k  la  Conf^enee 
de  Berne  en  1882  que  je  me  suis  permis  de  demander  la  parole,  messieurs,  pour 
vous  donner  quelques  renseignements  sur  ce  qui  s'est  pass6  k  cette  Conference. 

Mais  tout  d'abord,  je  dois  remercier  M.  Hubert  de  son  excellent  rapport,  aux 
conclusions  principales  duquel  je  m'associe  complfetement. 

M.  le  rapporteur  a  exprim6  le  regret  de  n  avoir  pas  vu  repr6sentes  k  la  Con- 
ference de  Berne  tous  les  pays  dont  le  materiel  circule  reciproquement  sur  leurs 
voies. 

Je  dois  fairc  remarquer,  touchant  ce  point,  que  la  Conference  de  Berne  a  6te 
r6unie  par  I'initiative  du  Gouvernement.  Representant  de  la  Compagnie  du  Saint- 
Gothard,  je  ne  suis  done  pas  autorise  k  parler  au  nom  du  Gouvernement  Suisse. 
Je  crois  cependant  pouvoir  communiquer  k  la  section,  quelques  renseignements 
que  j'ai  obtenus  officieusement  des  personnes  qui  ont  organise  la  premi6re  Confe- 
rence de  Berne  de  1882,  et  notarament  de  MM.  le  conseiller  federal  Welti  et 
rinspecteur  technique  Dapples.  Ces  messieurs  partagent  compldtement  Topinion 
qu'il  serait  desirable  que  les  resolutions  adoptees  k  la  Conference  fussent  gen6ra- 
lisees.  Si  le  Gouvernement  federal  s'est  borne  k  s'adresser  aux  pays  limitrophes 
de  la  Suisse,  c  est  qu'ils  y  etaient  plus  particuli^rement  inleresses  et  qu'il  importait 
qu'ils  se  missent  d'accord  avant  d'appeler  les  autrcs  pays  k  une  conference  ult6- 
rieure;  il  serait  ainsi  plus  facile  d'etablir  un  accord  general. 

Ces  pays  ne  sent  pas  trfes  nombreux.  II  va  sans  dire,  en  effet,  qu'il  faut  laisser 
k  recart  tous  les  pays  qui  sont  separes  du  notre  par  la  mer  ou  par  une  voie 
complfitement  diflferente,  comme  la  Russie  et  I'Espagne.  II  ne  resterait  done  que  la 
Belgiquo,  avec  laquelle  la  Suisse  a  des  rapports  multiples,  le  Luxembourg,  la 
llollande,  la  Scrbie,  la  Roumanie.  II  exisle  dejfi  entrc  ces  pays  une  certaino 
union.  Ainsi,  la  Hollande,  la  Hongrio,  la  Roumanie  et  le  Luxembourg  font 
partie  de  TUnion  allemande  pour  le  materiel  roulant,  et  deji  entre  eux  ils  ont 
adopte  des  regies  uniformes. 

M.  le  rapporteur  m'a  demande  par  lettre  s'il  ne  serait  pas  possible  que  la  Bel- 
gique  flit  admise  k  la  prochaine  Conference. 

M.  Welti,  i  qui  j'en  ai  parle,  ma  fait  remarquer  que  cette  question  est  de  la 
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competence  des  Gouvernemciits  qui  font  panic  do  la  Conference;  mais  il  ajouto 
|n'il  ne  doute  pas  que  tous  seraient  heureux  d'aeciieillir  les  autres  pays,  el  co  vojii, 
Bne  fois  oxprirac,  pourrail  leur  i'lre  coramuniqu^  par  rinterm^diairc  du  Consei! 
federal. 

Quant  au  vccu  emis  par  M.  le  rapporteur  de  voir  genoraliser  les  resolutions 
dp  la  Conference,  je  ne  peux  que  ni'y  associor  pour  ma  part,  ot  j'estime  quo  le 
Congri>s  actuel  ferait  ehose  mile  en  Tappuyaiil. 

Une  resolution  dans  ce  sens  di'terminorait  probablement  le  Gonseil  federal  il 
fairc  les  demarches  donl  j'ai  par!6  pour  admettro  aux  Coufiirences  futures  los 
pays  qui  n'onl  pas  partieipe  aux  iravaux  do  la  Conference  de  1882. 

Ainsi  que  ic  constate  M.  Hubort  dans  son  rapport,  on  est  dej&  lombu  d'aceord 
ft  la  Conference  de  Berne  surun  grand  nombre  de  questions;  celles  qui  restent  i 
Kisoudre  soDt  en  nombre  assez  reslroini,  de  sortc  qu'il  est  permis  d'esperer  que 
Vaccord  so  fora  faciiement  sur  les  points  qui  restent  encore  h  regler  par  une  Con- 
ference ulterieure. 

Je  nc  pense  pas  qu'il  soit  opporlun,  pour  los  communications  quo  jo  voux  faire 
encore,  d'enlrer  ici  d;ins  le  detail  des  queslious  traiieos  ti  la  Conference  de 
Bcrno.  Je  mo  borne  a  rappeler  qu'elio  s'est  occupco  principalement  des  dimen- 
sions il  donDer  au  materiel  roulant  pour  en  faciliter  I'echauge  eniro  les  pays, 
dimensions  dont  une  des  plus  imporlanles  est  rScarlement  des  roues,  qui  naturel- 
lomenl  doit  correspondre  il  la  largcur  des  voies.  La  derniijre  osl  une  des  ques- 
tions les  plus  importantes  dout  la  prochaine  Conference  aura  a  s'occuper. 

Ln  Suisse,  on  a  pGns6  qu'il  serait  utile  et  pratique  de  fixer  un  maximum  qui 
servirait  pour  les  courbes  ct  un  minimum  qui  servirait  pour  les  parties  en  ligne 
droite.  On  aurait  ainsi  des  limites  precises,  donl  I'adoption  faciliterait  la  circulation 
de  tous  les  vuhicules  de  pays  k  pays.  En  general,  on  s'esl  abstonu  de  poser  des 
limites  absoluos;  on  a  laisse  une  cerlaine  limite  mMie  pour  Ic  materiel  nouveau 
et,  en  outre,  il  a  ete  fixe  pour  le  materiel  existant  une  loleranee  qu'on  a  poussee 
aussi  loiu  que  possible. 

Une  question  que  la  Conference  n"a  pas  resolue  ot  qui  est  de  premier  ordro, 
o'est  celle  du  profil  maximum  de  construction  qu'on  pourrait  genuralemont 
admettre. 

Pour  decider  celte  question,  la  Conference  de  Berne  a  demande  aux  divers  filats 
de  vouloir  bieii  la  renseigner  sur  Ic  profil  minimum  do  I'cspace  libro  existant  ct 
snr  le  profil  normal  de  chargemont  admis  cbez  eux.  Quant  au  premier,  il  y  a  de 
grandes  differences,  non  seulemeiit  de  pays  fi  pays,  mais  mCmo  de  cliomiu  do  for 
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&  chsniin  de  fer  dans  un  mflme  pays.  Le  Dopartement  federal  ties  postos  ot 
cliemins  do  Ilt  a  filabli  eusuito,  sur  la  baso  des  donn^es  (|u'il  a  oljtenues,  uq  pmfil 
fictif  et  d^termin^  I'espace  iibre  existant  acluellomcnt  dans  les  pays  qui  out  pris 
part  k  la  Conference  de  Berne.  m 

Dans  ce  projel,  on  trouve  indiqui^s  tous  les  poinis  los  pins  roslri'inis,  touaH 
obslacles  qui  peuvent  se  presenter  k  la  circuialion  du  materiel.  ^ 

J'ai  ici  ce  tableau,  que  je  communiquerai  aux  membres  do  la  section;  vous  y 
Irouverez  representees  par  des  couleurs  dislincles  les  diverses  natures  des  objcts 
qui  forment  les  parties  les  plus  restreintes  du  profil.  Le  DiSparlernont  f(5deral  des 
posies  et  des  cherains  de  fer  a  litabli  alors  an  proi(;l  de  profil  de  constraclion, 
C'esl  done  nne  des  questions  r^serv(5es  a  la  prochaine  Conference  el  sur  laquellu 
il  serait  diSsirable  d'arriver  k  une  solution  qui  puisso  olra  gin^ral 

Je  me  permets  d'ajouter  encore  uo  mot.  Je  disais  en  commen?ant  qiu 
Conference  de  Berne  avait  ct6  r^unie  par  I'inilialivo  du  Conseil  federal.  La  n 
en  est  que,  dans  plusi(;urs  pays,  en  Italie,  on  Allomagne  el  ailleurs  encore. 
la  Legislature  qui  a  fixe  les  conditions  de  construction  du  malfiriel.  Ainsi,  * 
geur  maximum  des  voilures  est  fixf-e  en  Italic  par  un  docret  minist^riel; 
mfime  en  Suisse,  la  largeur  de  la  voie  est  fixi^o  par  une  ordonnance  f^derale.  On  a 
done  pons6  qu'il  s'agissait  ici  d'une  matiere  qui  ne  peut  pas  filre  rfigli^o  par  lea 
Administrations  do  cliemins  de  fer,  el  dont  la  ri^glementalion  appartienl  &  I'auti 
publique.  G'est  pour  ce  molit  que  la  question  de  I'unite  tecbnique  a  6l6  soui 
une  conference  de  repr6senlan(s  des  fitais. 

11  n'en  est  pas  de  mOme  do  plusieurs  auires  questions  d'ordre  adminislratif 
quelles  il  serait  utile  de  donner  aiissi  une  solution  Internationale. 

La  question  se  prfeente  done  de  savoir  s'il  ne  serait  pas  de  la  plus 
importance  pour  les  Admiiiislralious  de  cliemins  de  for  d'adopler  6galemenl  un 
rftgleraent  general  pour  I'ochangc  des  voilures.  Mais  je  me  demande  si  cetie  ques- 
tion n'est  pas  plutot  du  ressort  de  la  III*  section.  La  lildie  principalo  serait,  en 
quelqucs  mols,  la  suivanic  :  il  y  aurait  a  fixer  uniformemcnt  los  prix  de  location; 
il  faudrail  examiner  si  le  prix  doit  tMro  fixS  d'apri^s  le  parcours,  ou  tout  ^  la  fois 
d'apr&s  le  parcours  et  d'apr^s  le  temps  employ^  pour  le  transport.  Pour  !e  service 
de  la  traction  je  pensc  qu'il  serail  plus  impurlant  do  nous  moltre  d'accord  sur 
le  minimum  des  frais  do  reparation  quo  I'oii  admetlra  commc  pouvanl  6trc 
riiclame.  Comme  vous  le  savez,  messieurs,  il  y  a,  sous  ce  rapport,  des  dispositions 
bien  differenles.  C'est  aiusi  que  pour  I'ecLange  de  materiel  enire  la  France  et  la 
Suisse  on  a  fixe  un  minimum  do  50  francs,  au-dessous  duquol  aucun  dfgflt  n'csl 
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'Sdmis;  c'est  la  Compagnie  liquidatriee  qui  doii  supporter  oes  fraia.  Ge  chiffre 
minimum  varie  dans  les  diffijreuls  rtglements  do  I'llnion  pour  I'Ocliange  dii  mal6- 
riel.  Je  crois  qu'il  serait  aussi  utilo  que  facile  de  se  meiire  d'accord  sur  co  point. 

Je  me  rfcume.  Messieurs,  en  disant  que  je  m'associe  aux  conclusions  de  M.  le 
rapporteur,  et  j'esume  qu'il  conviendrait  de  prendre  une  resolution  porlant  que  !e 
Congrfs  de  Bruxelles,  reconnaissant  I'ulilite  dos  deliberations  de  Berne  et  i-j 
n6cessil(5  de  gi^neraliser  les  d6isions  prisr^s,  exprime  le  vteu  que  les  Etals  qui 
n'ont  pas  encore  &li  repr^senles  i  la  Conference  soicot  invitfc  k  prendre  part  h 
ses  deliberations  ulterieures. 

En  second  lieu,  je  soumets  k  votra  examen  la  question  de  savoir  s'il  n'y  aurait 
pas  lieu  de  recherclier  I'unificaiion  sur  les  autres  conditions  prinoipales  de 
r&hange  du  materiel,  par  une  entente  enire  les  Adminislralions  olles-mfimes. 

M.  Ban(]erali  {France).  J'ai  il  presenter  quelques  observations,  non  pas  contre 
le  vcBu  que  M,  Dietler  propose  d'emottre,  et  lendant  &  cc  que  les  £tats  qui  n'au- 
raient  pas  participe  S  la  Conference  de  Berne  y  soient  repr^sentes,  au  conlraire, 
je  m'associe  cntii;remeut  a  ce  vasu;  mais  I'iionorable  memltre  a  joint  a  I'oxpression 
de  ses  dusirs  uo  autre  vcbu  qui  me  parait  devoir  elre  atienue.  II  croit  quo  le 
CongrGs  pourrait  donner  son  approbation  aux  conclusions  de  la  Conference  de 
Berne,  tellus  qu'elles  ont  ete  forniulees  jusqu'id. 

II  faudrait  laisser  nn  pou  de  latitude  ^  la  GonfiSrence  et  eraettre  plut6l  le  vflBU 
que  les  decisions  auxquelles  on  s'arrfitera  soient  prises  dans  le  sens  le  plus  libfiral. 

A  la  suite  de  la  Conference  de  Berne  qui  s'est  tenue  il  y  a  deux  ans,  il  est  reste 
un  certain  nonibre  de  questions  sur  lesquelles  on  ne  s'est  pas  prononce  detinilive- 
menl,  et  precisement  celles  qui  sont,  sioon  insolubles,  du  moins  les  plus  difliciles 
a  resoudre. 

Nous  ne  pouvons  entrer  dans  le  detail  des  diHerenls  points  qui  restenl  ^  trailer 
par  la  Conference  de  Berne. 

Jo  faisais  parlio  de  cetto  Conference.  Nous  avons  toujours  tilclie,  au  moins  la 
raajoritfi  de  I'assemblee,  de  laisser  i  chaque  Compagnie,  a  chaque  Elat,  auiani  qu'on 
pouvail  le  fairo,  la  latitude  la  plus  grande.  C'est  ce  qui  a  cte  cause,  ainsi  quo  I'a 
rappele  M.  Dietler.quo  nous  avons  ajourne.dfe  I'orlgine, la  question  de  la  fixation 
d'un  profil  maximum  de  construction  du  mal(iriel  el  de  la  limite  d'ecarlemenl  des 
voies. 

C'est  CO  qui  a  fait  que  nous  avons  demaudii  ct  obteiiu  que  Ton  vuulCit  bien  s'en 
lenir  fli  fixer  pour  les  dimensions  imporlante^  un  minimum  el  un  maxiuiuui,  et 
non  des  normes  immuablos. 


Mais,  mtiiiic  en  restatii  dans  cos  boruos.  il  y  a  mi  coriain  nombro  de  points  qui 
sont  forc^mPDl  lout  il  fait  ecartus. 

I!  a  6t^  surtout  question  lies  wagoiis  dans  la  Conference  de  Berno- 

Lorsqu'il  a'agit  de  service  do  grands  trains  internationaux,  a  men  avis,- 
voitures  des  Compagnies  nalionales  doiveni  y  figurer  rareincnt,  ci  le  plus  avaii- 
tagcux  serait  d'on  confier  I'exploilation  Q  dcs  socifittis  speeialcs.  Quant  aux  wagons. 
je  dis  qu'il  n'y  a  aucun  inconvenient  &  laisser  cimtler  partout  les  mati^riols  ids 
qu'ils  sont  6tablis.  Nous  Tavons  fail  depuis  cinquanto  ans,  puisqiio  nous  futons  h 
cinquantenaire  des  cherains  de  fer.  C'est  une  grande  pr&omption  on  favetir  dc  la 
continuation  d'un  usage,  qu'un  succes  qui  a  d^ja  cinquanle  ann6eS  d'expfirioaoe. 
Par  consijqucnt,  je  desire  quo,  lout  en  ^motlant  Ic  vfcu  de  voir  les  £tats  qui  n'ont 
pas  (5lij  appeles  k  la  Conference  de  Berne  y  participer,  vous  exprimiez  aussi  le  vteu 
que  les  riigles  qui  seront  imposecs  soient  le  plus  Urges  possible ;  que  Ton  n'oxige 
absolumont  des  Compagnies  que  cc  qui  est  slrictcmenl  neccssaire  pour  la  s^u- 
vit^,  el  qu'on  livile  aulanl  que  possible  de  parlor  do  questions  qui  pourraient  i-tre 
unc  ontrave  tr6s  sSrieuse  nou  seulement  an  progres  qu'il  faut  aitendre  de  Tavenir 
pour  le  materiel  roulant,  mals  aussi  t  I'exiension  des  relations  Internationales. 

Les  plus  importantes  questions,  qui  sont  rost4es  sans  solution  h  Berne,  sont 
de  la  voie  el  du  gabaril.  ■"' 

En  CO  qui  concerne  la  voie,  jo  crois  qu'on  sera  d'avis  dc  so  monirer  largo  el 
d'adoptor  une  mesurc  qui  rentro  dans  Tesprii  dcs  observations  de  M.  Dietlor. 

Prendre  un  minimum  d'tortement  do  voie  en  alignomeiil  droit  et  un  maximum 
en  courbe  est  une  maniere  dmisager  la  question  qui  aura  peut-iltre  I'approbation 
de  toutcs  les  nations;  mais  il  est  difficile  d'csp^ror  que,  dans  aucun  des  pays  qui 
seront  appoles  il  la  Conforcnce  de  Berne,  on  puisso  oblenir  une  r6duclion  ou  un 
elargissenient  des  voies.  11  y  done  Id  quelquos  points  qui  d'avance  so  pr<!senlcnt 
comme  insolubles. 

Quant  an  gabaril,  cbacun  doit  lendre  &  se  nioitre  dans  des  conditions  permeltani 
i  son  mat(!'riel  do  circuler  partoui.  CVst  \h  unc  question  compliquce,  qui  doit  etrc 
I'objet  d'une  elude  spi^cialc  dans  chaquo  Compagiiie.  Vous  n'ignorez  pas  que,  sur 
chacun  des  reseaux  do  vos  pays,  il  y  a  des  contours  de  libro  passage  tres  difTe- 
ronts.  II  faudrait  tScher  do  se  cr6er,  dans  chaque  Compagnie,  un  gabaril  de  cliar- 
goment  qui  fflt  parfaitemcnt  defiui  avant  de  demander  a  lous  les  pays  et  a  toutes  lea 
Compagnies  de  s'entendre  ^  ce  sujot.  Du  reale,  toulcs  los  diflicultes  renconirt^es  par 
suite  de  la  difference  des  gabarits  n'ont  pas  6ii;  lelles  qu'elles  soient  insolubles. 

Lorsque  le  materiel  doit  suivre  une  certaine  direction,  tien  n'est  plus  " 
de  savoir  s'il  est  consiruit  do  m;iniore  fi  la  suivre  sans  danger. 
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demandc,  en  forme  dc  conclusion,  non  seulement  que  le  Congr^s  6melto  le 
VGBu   de  voir  participer  k  la  Conference  de  Berne  les  fitats  qui  n  y  ont  pas  et6  repr6- 
nt&,  mais  encore  qu'il  donne  une  esp6ce  de  sanction  k  celte  id6e.que  les 
ions  rigoureusement  n6cessaires  aux  relations  internationales  y  soient  seules 
*^ bailees  et  donnent  lieu  h  des  decisions  de  la  Conference  le  plus  liberales  possible. 


I.  le  President.  M.  Max  von  Leber,  President  de  la  1^^  section,  m'a  fait  par- 
ir  une  note  au  sujct  d  une  question  dont  nous  avons  k  nous  occuper.  M.  le 
^c>cr6taire  voudra  bien  vous  en  donner  lecture. 

N.  Hubert.  Voici  la  note  dont  ii  s'agit  : 

Bruxellcs,  lo  Oaout  1885. 
Monsieur  lo  President  de  la  2«  section, 

^le  reportant  k  la  question  III  du  programme,  je  viens  porter  Tattention  du  Congres  sur  ce  qui 

«^^  it  : 

Dans  les  Confi^rences  de  Berne  de  1 882  et  nutres  reunions  prdcddentes,  on  s'est  toujours  occupy 

^  ^^quementde  questions  concornant  les  dimensions  ii  donn6r  tant  aux  parties  du  materiel  roulant 

*^  ^Vaux  parties  constituant  la  voie.  Je  pi-opose  au  Congres,  en  consequence,  de  vouloir  bien  ddcider 

tt'ilya  lieu  4ffaletneivt  de  s*occiij)er  des  effets  de  surcharge  mobile  ewerc^s  jjar  lematMel  roulant 

*  ir  la  voie  et  lesponts  metalliques.  Dans  inori^ravail  dc  1 880  [Das  Eisenhahnxoesen  in  Frankreich, 

istribu^  &  la  1"  et  i  la  2®  section),  j  ai  fait  voir  par  un  tableau  graphique  (pi.  V,  fig.  5  au  bas) 

[n  en  Franco  tout  comme  en  Autriclie  les  ponts  mdtalliques  (et  le  rail  est  un  pont  de  ©^"80  environ) 

upportent  des  effets  do  surcharge  bien  plus  considerables  (parfois  150  p.  c.)  que  ceux   pr^vus 

\>ar  les  prescriptions  en  vigueur. 

Lacirculaire  russe  du  5-17  Janvier  1884  du  Comity  technique  de  surveillance  des  chemins  de 
ter  renferme  des  prescriptions  s'adaptant  mieux  que  toutes  ccUes  qui  les  precedent  aux  exigences 
actueUes.  En  Fmnce  et  en  Autricho,  on  s'occupe  en  ce  moment  de  preparer  la  publication  de  pres- 
criptions analogues,  d^sirant  toutefois  obtonir  encore  des  perfectionnements. 

En  rteum^,  les  locomotives  circulant  actuellement  sur  bien  des  lignes  font  travailler  le  fer  bien 
au  delA  de  ce  que  pr^voyaient  les  calouls  dc  resistance,  de  fagon  meme  &  atteindre  dans  certains  cas 
les  limites  d*6lasticitd  du  fer.  Si  done  on  ne  vent  voir  surgir  a  nouveau  des  accidents  graves,  il  est 
^▼ident  qa'il  faut  arriver  a  une  entente  entre  les  ing^nieurs  de  la  traction,  d'une  part,  et  ceux  de  la 
▼oie  et  des  pohts,  d'autro  part,  etvoici  ce  que  Ton  pourrait,  je  cix>is,  faire  actuellement  pour  arriver 
As'entendre  : 

1^  II  y  aurait  lieu  d  accepter  les  decisions  dej.*^  prises  par  I'Union  des  chemins  de  fer  allemands 
prescrivant  que /^  rai7,  d'unepart,  doit  poss^ei*  sur  les  lignes  principales  au  moins  iScentitn^res 
de  hauteur  et  qu*Mi  cssieu  du  tnat&riel  roulant,  d* autre  part,  ne  decra  jamais  avoir  d  supporter 
pins  de  44  tonnes ; 

U9  Etant  admis  que  le  plus  lourd  train  d  prendre  en  consideration  et  A  tolerersur  les  ponts 
est  &  peu  pr^  cclui  de  trois  locomotives  &  4  essieux,  disposes  comme  sur  mon  tableau  graphique, 
ainsi  que  lesupposent  la  circulaire  russe  et  le  travail  que  nous  faisons  en  ce  moment  en  Autriche, 
ilt/  a  lieu  de  recomttiandrr  que  les  cotislructcuvs  de  locomotives  ou  do  icagons  dcvant  porter  d^s 
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charges  tris  lourdts,  soient  astreints  d  respecter  les  limites  (Veffets  de  surcharge  risuUanJL  du  trmn 
c<msid4r4; 

3<*  II  7  a  lieu  enfin  d'exprimer  le  voeu  du  Congr^s  que  les  effets  de  surcharge  limites  dont  il 
est  ici  question  puissent  itre  fix^  ultMeurement  dans  un  noiweau  Congr^  vitenuUional  d*une 
mantire  plus  precise,  ce  qui  pent  etre  fait  au  moyen  de  deux  series  de  surcharges  par  m^re 
courant  de  voie,  relatives  Tune  aux  bandes,  lautre  aux  croisillons,  et  comprenant  toutei  lea 
ouvertures  de  pont. 

Max  von  LEBER. 

M.  Belpaire  [Belgique).  Unc  simple  observation.  Je  ne  sais  si  Ton  doit 
consid6rer  les  locomotives  comme  un  materiel  d'6change  cntro  les  Gompagnies,  II 
me  semble  que,  jusqu  ici,  elles  ont  toujours  6t6  parqu6es  dans  les  r6seaux  qu'elles 
6laient  appel^es  Ji  desservir.  Sous  ce  rapport,]e  crois  qu'il  ne  peut  y  avoir  d'utilite 
k  ce  que  Ton  6tablisse  des  regies  engageant  les  difforentes  Compagnies.  Quant  au 
materiel  &  marchandises,  il  en  est  tout  autrement.  Pour  certains  mat6riels  de 
voyageurs,  il  peut  etre  egalement  utile  de  les  considerer  au  point  de  vue  du  service 
international.  Mais  vous  partagerez  sans  doute  mon  avis,  que  la  question  est  sans 
int6r6t  en  ce  qui  concerne  les  locomotives. 

M.  le  President.  M.  Belpaire  est  done  d'avis  de  ne  pas  consid6rer  comme 
materiel  d'6change  les  locomotives  et,  partant,  il  convient,  selon  lui,  de  ne  pas 
regarder  la  proposition  de  M.  von  Leber  comme  rentrant  dans  Texamen  de  la 
troisitoe  question  du  programme. 

M.  Banderali.  II  s'agit  dans  la  note  de  M.  von  Leber  d'un  point  de  regime 
int6rieur  et  non  international. 

Nous  pourrions  trailer  cette  question  d'unc  fagon  plus  opportune  quand  nous 
arriverons  ^  un  autre  article  du  programme  qui  la  concerne. 

M.  Belpaire.  Nous  sommes  parfaitemont  d'accord.  Nous  la  discuterons  en  son 
lieu  et  place,  au  n^^lV. 

M.  le  President.  Permettoz-moi  de  resumer  en  quelques  mots  les  opinions  qui 
viennent  d'etre  exprimees  par  differents  membres  de  la  section.  M.  Dictler  6met 
le  voeu  quo  les  fitats  qui  n'ont  pas  encore  6t6  represent6s  i  la  Conference  de 
Berne  soient  invites  i  y  assister.  Et  il  demande  s'il  n  y  aurait  pas  lieu  de  tenter 
d'arriver  ^  une  unification  sur  les  aulres  conditions  principales.d'6change  de 
materiel.  M.  Banderali  s'associo  k  cette  maniiire  do  voir  et  il  exprime  en  outre  le 
voeu  que  la  Conference  de  Berne  s'occupe  specialement  de  ce  qui  interesse  la 
securile,  lout  en  prenant  St  cct  6gard  des  resolutions  dans  le  sens  le  plus  large. 


M.  Banderall.  Ce  sodi  1^  dcs  opinions  individuelles;  mm  ne  conviendrait-il 

pas  d'iiidiquer  lopinion  de  la  2"  seclion  el  de  la  forrauler  d'une  mani^re  precise? 

•   Void  uoe  redacliou  an  sujet  de  laquellenous  pourrions  peut-elre  nous  entendre  : 
-  La  2'  section  i5met  I'avis  :  1°  tiue  loutes  ies  nations  qui  n'ont  pas  6ie  admises  a   . 
h  Conference  do  Berne  y  soient  repri5sont6os;  2"  que  Ics  diicisions  de  celtc  Conf(5- 
rence  soieni  prises  dans  le  sous  le  plus  liberal  possible,  'Cn  laissant  a  cbaque 
Compagnie  toute  la  liberty  compatible  avec  la  siScurit^  de  la  circulation  inierna- 
^^'omalc.  » 

^V      M.  Dietler.  Je  me  permets  de  fornmler  ma  proposition  de  la  maoifire  suivanie  : 
^M        »  La  2«  section  propose  au  Congrfes  la  r<5solution  suivante  : 
H         •  Le  Congrtis,  roconnaissant  I'utilito  des  deliberations  de  la  Confi^rencede  1882 
■  i    JBerpc,  exprime  le  vccu  d'y  voir  participer  lous  les  £tats  inieress6s  &  rechango 
d»:a   mai6riei  roulant.  " 

Jo  dis  expressiJmcnt :  le  Congrcs  *  reconnaissani  I'uliHM '<,  car  nous  ne 
so  mines  pas  comptilents  pour  accorder  notrc  approbation  ^  ces  decisions,  mais  je 
cK-<ai8  qu'il  est  bon  de  declarer  que,  en  principe,  nous  reconnaissons  rmilite  des 
deliberations  dent  il  s'agil.  J'ai  ri5dige  roa  proposition  dans  ce  sons. 

M.  le  President.  Vous  pourriez  vous  rallior  S  la  redaction  de  M.  Banderali, 

*Wi\  vous  donne  satisfaction  et  qui  ne  fait  que  completer  voire  proposition.  Ainsi, 
ttous  n'aurions  qu'uti  vote  unique. 
M.  Blancquaert  {Belgujue).  Gonlraireraenl  a  I'opinion  de  M.  Banderali,  je 
'^Tois  qu'il  importe  de  rattacbur  a  I'objet  dont  il  s'agit,  la  question  soulevfe  par 
M.  Max  von  Leber  et  de  bien  prociser  que  la  loeon:iotive  nest  pas  consid^r^e 
Mmme  inatL'del  d'echange.  II  y  aurait  lieu,  par  consequent,  de  prendre  une 
(kision  ^  C(.'  sujel  ct  decarter  L's  locomotives  par  la  question  pr^alable. 

M.  Banderali.  II  n'est  jamais  enire  dans  les  intentions  de  la  Conference  de 
Berne  de  parler  des  locomotives  corame  materiel  d'^change. 

M.  Betpaire.  Nous  n'avons  pas  ^  prendre  dc  decision  sur  ce  point  special. 
Notre  opioion  sera  exprim6o  par  un  moyen  bicn  simple.  II  sufiira  que  le  proc6s- 
verhal  de  la  seance  d'aujourd'Iiui  relate  ce  i[ui  a  6liJ  dit  dans  la  discussion  de  la 
iroisifimo  question,  quant  S  I'exclusion  des  locomotives.  Notre  manifere  de  voir 
sora  ainsi  parfailemenl  acteo. 

M.  Banderali.  Traitons  ce  point  ^  la  quatriumc  question. 


M.  Blancquaert.  On  se  place  au  point  de  vue  intericur  dans  cc  num^ro. 

M.  Belpaire.  Le  proc6s-verbal  fcra  suiBsamment  connaiire  notre  opinion. 

M.  le  President.  Sous  forme  de  conclusion  nous  proposons,  pourne  pas  nous 
borner  h  rendre  compte  des  opinions  individuelles,  que  la  section  fasso  Siens  les 
voBux  exprim6s  par  MM.  Dietler  et  Bandcrali. 

M.  Hubert.  Voici  la  redaction  de  ces  voeux,  au  sujet  de  laquelle  MM.  Dietler 
et  Banderali  sent  d'accord  : 

«  Le  Congr5s,  reconnaissant  rutilil6  de  la  Conference  de  1882  k  Berne, 
exprime  le  voeu  : 

«  1^  De  voir  participer  aux  travaux  ult^rieurs  les  Etats  interess^s  k  r&:hange 
du  materiel  roulant; 

«  2o  Que  les  d6cisions  de  la  Conference  soient  prises  dans  le  sens  le  plus  liberal 
possible  et  en  laissant  h  chaquc  Administration  toutes  les  libert6s  compatibles 
avec  la  securite  de  la  circulation  internationale.  r^ 

Nous  completerions  comme  il  suit  noire  d61ib6ralion  : 

«  M.  von  Leber  propose  i  la  2«  section  do  s'occupcr  de  Tcffet  de  la  surcharge 
mobile  exerccc  par  Ic  maleriel  roulant  sur  la  voie  et  sur  les  ponts  m6talliqucs. 

^  Les  locomotives  n'6lant  pas  considerfes  comme  materiel  d'fichange.  la 
2®  section  decide  qu'il  n'y  a  pas  lieu  pour  elle  de  s'occuper  de  cette  question  au 
point  de  vue  international.  « 

M.  le  President.  Jo  mets  aux  voix  le  projct  de  deliberation  dont  il  vient 
d'etre  donn6  leclure. 

—  Ce  projcl  est  adoptc  h  runanimiti'. 

Communication. 

M.  le  President.  M.  von  Leber  a  bien  voulu  mellrc  k  la  disposition  des 
membres  do  la  section  plusieurs  excmplaircs  de  son  ouvrage  redige  en  allemand  : 
Les  cliemins  de  fer  franrais  au  moment  de  t Exposition  universelle  de  1878. 

On  y  trouvcra,  sous  le  littera  (?,  le  chapitre  auquel  M..  von  Leber  a  fait  allusion 
dans  sa  note  (^).  Ce  chapitre  est  intitule  :  «*  Dos  surcharges  qui  peuvent  etre 
impos6cs  aux  ponts  par  les  trains,  en  France  et  en  Autriche.  «  (P.  85  Si  99  et  pi.  V.) 

(•)  Voir  page   III-17. 


DISCUSSION  EN  STANCE  PLfiNIfiRE 


S6ance  du   12  aoflt   1885. 

Pr£sidence  de  M.  FASSIAUX. 

M.  le  President.  Jo  prie  M.  Hubert,  secretaire  principal  de  la  2®  section,  de 
r^sumer  la  discussion  de  la  troisifeme  question,  sur  laquelle  celte  section  a  6t6 
appel6e  k  d6lib6rer. 

M.  Hubert  donne  lecture  de  la  note  suivante  : ' 

«  Le  rapporteur  r6sume  la  situation  de  la  question.  II  expose  les  difficult^s 
que  r^change  du  materiel  de  transport  a  rencontrees  depuis  Torigine  des  chemins 
do  fer;  il  iudique  les  efforts  faits  depuis  lors  pour  arriver  k  I'unito  technique  qui 
pourrait  elre  obtenue  dans  I'Europc  centrale  par  I'adoption  des  conclusions  de  la 
Conf(5rence  de  Berne  par  les  Administrations  do  chemins  de  fer  qui  n'ont  pas  par- 
ticip6  aux  travaux  de  cette  Conference. 

"  II  termine  en  manifestant  le  d(5sir  de  voir  Funion  internationale  se  realiser, 
afin  de  maintenir  dans  Tavenir  les  r&ultats  acquis  k  Berne. 

'^  La  discussion  s'engage  sur  cette  question  et  la  section  se  rallic  aux  conclu- 
sions suivantes : 

«  La  2«  section  propose  au  Congr^s  les  r6solutions  ci-apr6s  : 

**  Le  Congrfts,  reconnaissant  Tutilitd  des  deliberations  de  la  Conference 
««  de  1882  k  Berne,  exprime  le  voeu  : 

«  1^  De  voir  participer  aux  travaux  ult6rieurs  les  fitats  int6resses  k 
«  r^change  du  materiel  roulant; 

**  2^  Que  les  decisions  de  la  Conference  soient  prises  dans  le  sens  le  plus 
«  liberal  possible  et  en  laissanl  k  chaque  Administration  toutes  les  libertes 
«  compatibles  avec  la  securite  de  la  circulation  internationale.  ^ 

M.  le  President.  M.  von  Leber  a  redige,  au  sujet  de  cette  question,  une  note 


qu'il  s'osl  reserve  de  developpor  ii  la  s6anco.  Je  prierai  d'abord  M.  Hubert  de 
donner  lecture  de  cetle  note. 

M.  Hubert  douDe  lecture  de  cette  note  (*). 

M.  von  Leber  {Autriche).  Cette  proposition,  —  ainsi  que  je  ra'en  suis  assurS  en 
me  mettant  en  rapport  avec  ceux  de  oes  messieurs  qui  ont  particip6  aux  travaux  de 
la  2«  section, — cette  proposition,  je  crois,  n  aura  pas  votre  approbation, parce  qu'elle  I 
comporte  certaines  limites  que  vous  ne  serez  peut-6tre  pas  disposes  i  accepter.  Ces 
limites  sent  celles  que  I'Union  de  tons  les  chemins  de  fer  allemands,  jtutrichiens  et 
je  dirai  n^erlandais  ont  d6jJi  agr66es.  Je  veux  parlerdu  minimum  de  13  centimtoes 
de  hauteur  des  rails  et  du  maximum  de  14  tonnes  ^  faire  supporter  it  chaque  eisiea 
de  locomotive.  La  question  que  je  soul6ve  devant  vous  est  6minemment  pratique. 
Je  ne  veux  pas  la  maintenir  dans  toute  sa  teneur.  Je  renonce  i  vous  proposer  une 
limite  parce  que  je  crains  qu'elle  ne  soit  pas  approuv6e  par  vous.  Ce  que  je  d^ire, 
en  prenant  la  parole  sur  cette  question,  c'est  que  le  Congrfts  veuille  tenir  compte 
do  mon  interpellation,  c'est  qu  il  decide  qu'il  y  a  quelque  chose  &  faire  en  cette 
mati^re.  Jusqu'Ji  present,  on  ne  s'est  pas  occup6  du  tout  des  surcharges  qui 
r6sultent  du  materiel  roulant  sur  les  rails  et  les  ponts  m6talliques.  Voici  ce  qui  ae 
passe  dans  chacun  des  pays  ropr6sent6s  ici.  Nous  avons  un  double  service  bien 
distinct  dans  chaque  Gompagnie  de  chemin  de  fer:  le  service  de  la  voie  et  le  service 
du  materiel  et  de  la  traction.  A  cOte  de  ces  deux  services,  vous  avez  encore  celui 
des  ponts  metalliques.  Lorsqu  il  s'agit  de  construiro  des  ponts  m^talliques,  on  les 
calcule,  en  general,  d'apres  les  prescriptions  legales,  d'apres  les  ordonnances  en 
vigueur.  Nous  avons  en  France,  en  Autriche,  dans  d'autres  pays  encore,  de  ces 
ordonnances.  Les  ingenieurs  cherchent  Ji  mettre  le  moins  de  m6tal  possible  dans 
leurs  ponts,  quittc  i  satisfaire  aux  prescriptions  I6gales.  Si  leurs  projets  sont 
approuves,  ils  ont  resolu  le  probl6me  en  d6pensant  le  moins  possible  et  lis  ont  fait 
leur  devoir.  Beaucoup  d'ingenieurs  vont  plus  loin  :  ils  tiennent  compte  de  Teffet 
de  surcharge  des  locomotives  qui  circulent  sur  leurs  lignes.  C'est  ce  qui  se  passo 
en  France;  autrement  il  ne  serait  pas  possible  de  dire  que  les  constructions  metal- 
liques y  salisfassent  si  bien  aux  exigences  du  trafic.  Depuis  1877,  le  Gouverne- 
ment  franfais  a  present  des  mesures  pour  mettre  les  constructions  m6talliques 
plus  en  rapport  avec  les  besoins  (les  transports;  mais  ces  prescriptions  du  Gouver- 
nement  fran^ais,  de  meme  que  colics  qui  sont  impos6es  en  Autriche,  paraissent 
insufRsantes.  Les  machines  &  qualre  cssieux  accoupl6s  surchargent  les  ponts  plus 

(*;  Voir  page  IIM7. 
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■((neonlP  fmpposent  los  prcscripiinns.  Nous  avtins  la  conviction  que  les  ponts 

meialliqncs  son!  stircliargus  par  le  irofic  vmiabls  bien  autreinoni  iju'ils  nc 

dpvraiont  IViiro  suivanl  les  prescriptions  l^gales.  En  chercbaol  la  limile  a  obtenir, 

B  rends  bien  compleqiieje  ne  rosla  pas  onlifireracnldans  lo  cadre de  la  lroisii!;me 

i.oil  il  s'agil  iiniqupraeni  de  I'echange  do  mat6rie!  roulant  d'uno  Compagoie 

i  S  line  aulre.  Nous  savons  tous  qa'une  locom^livo  on  fuu  n'ira  jamais  faire  passage 

hl'une  Gompagnio  fi  une  aulro.  II  y  a  15  des  difficiilles  Irop  grandes.  line  locomotive 

181,  pour  ainsi  dire,  marine  h  son  mfcanicien ;  olio  m  le  quitle  jamais.  Par  conire, 

s locomotives  a  froid,  qui  soni  alors  plus  I6g6res,  passcnt  d'uno  ligne  fi  uno  autre; 

nir  Aire  ramon6os  fi  destination,  elles  doivcnt  cireuler  sur  tous  los  points  inter- 

bdiaires  qu'olles  ont  parcourus.  Jo  ferai  remarquer  que  ces  locomotives  k  froid, 

la  plus  lourdc  espfeco,  peuvenl.  dans  beauconp  de  cas,  surcharger  les  ponts 

fclalliques  bien  aulromont  qii'on  ne  I'a  pr^vu.  II  existe  f!'videmment  un  antago- 

mfl  entro  les  ingi5nieurs  dos  ponts  m^talliques  et  les  ing^nicura  de  la  traction. 

i  dcrniers  ne  vous  feront  jamais  aucuno  concession ;  i!s  font  lours  locomotives ; 

|ur  donnent  12,  13  tonnes;  lis  ironi  jusque  15  tonnes;  il  n'y  a  pas  de  limite 

leux.  C'eat  a  nous  de  les  [aire  passer  sur  les  ponts.  Telle  est  la  diRicultfi  dont 

^lu  vous  enlrotenir.  Je  ne  voux  pas  vous  fatiguer.  Je  crois  cependani  que  lo 

K  pourrait  decider  qu'il  y  a  quulque  chose  ^  faire  en  oelte  maiii^re.  Quand 

I  pn^st  calculi  pour  uno  charge  di^terminiie,  on  n'a  pas  le  droit  d'y  faire 

l-culo^^uiie  des  locomotives  dun  poids  queiconqae  an  gr6  de  ces  messieurs 

5  ql^ks'en  prfioccupeiit  d'aucuno  faijon.  Jo  crois  que  vous  pourriez  6me!tre 

I  vccu.  sa^Kxer  aucune  limite,  qu'i)  Berae,  oQ  Ton  discuto  les  unites  techni- 

,  on  s'o^B  iiiissi  des  elTets  de  surcharge.  Vous  pouvez  admcttre  cetle 

el  co[i(;ue  en  des  tormes  tellcmont  gfinfraux  qu'elle  n'inquifilera 


Iri^suniC,  quo  le  Congrfis  vouille  bien  ajouter  aux  conclusions  qui 
is  que  Ton  recomniande  de  s'occuper  aussi  k  Borne  des  effeta  de 
cements.) 

^Prfisident.  Vos  applaudissemenis  prouvenl   que  la   proposition   de 
M.  von  Leber  est  appuy6e  el  merite  dVMre  prise  en  considi'irallon. 

M.  Blancquaert.  Jo  d6siro  prfsenicr  quelqucs  observations  au  sujel  de  la 

qaeslion  telle  qu'ello  vient  denousf-troposi^e.Commela  Iris's  bipnditM.von  Leber, 

t'il  n'esl  jamais  question,  on  pratique,  de  faire  passer  une  locomotive  en  feu  d'une 

\  ligne  sur  uno  autre.  Done,  cenest  pas  la  du  materiel  d^changc;  par  consequent, 


wile  qiifsiioii  no  [iniil  iiiv  Iniilt'o  ;\  Bi^rno,  oil  Ton  iidsWcii|jo  tjiio  (lV-(;lun]i!:ii  du 
maiLTiol  intern alioiia I  passant  d'unc  lignc  it  iim?  autre;  voili  un  premier  cot*  de  la 
quesiion.  II  y  en  a  uq  second  :  c'gsi  do  savoir  s'il  importc  d'avoir  des  loeoiootivcs 
(lont  !a  puissance  soit  r(5gl(5c  excli-isivement  cu  ^garJ  aux  ponis  qui  oxislciit  sur 
les  routes,  ou  si  cos  locomotives  doivent  6lre  calcul6es  de  fapon  i  assurer  una 
6conomio  d'cxploitation  k  un  point  de'vne  absolu. 

Jo  crois  qu'on  doit  se  dire  que  ce  qui  pri5domine  dans  un  cheniin  de  for,  c'est 
I'lSconomie  de  rexploitatiou.  11  faiit  done  que  cetio  ecoaomie  d'exploilaliou  soil  lu 
premier  mobile  qui  guide  les  ingenieurs  de  la  traction,  quand  il  s'agit  d'l^ludier 
une  locomotive.  Si  certains  ponts  ne  pouvont  pas  supporter  le  passage  d'une 
locomotive,  co  point  devient  complexe.  L;"!,  comme  dans  des  questions  aualogues, 
il  convieni  que  I'^iude  se  fasse  au  point  de  vue  des  inli^rSts  en  jeu.  II  fant  que  les 
ing^nienrs  de  la  traction  s'entendenl  aveo  ceux  des  voies  cl  travaiix,  el  que  tous 
examinent  si,  an  point  do  vue  do  lensemble  des  ini^rels  engages.il  convient  d'avoir, 
une  locomotive  plus  forte  el  de  renforcer  les  ponts,  ou  bien  de  garder  les  poni 
el  d'avoir  une  locomolivo  qui  n'alieigne  pas  les  proportions  qu'on  sc  propose 
lui  donner.  II  ue  faut  pas  d'antagonisme  entro  les  services  on  presonoe.  C'est 
toiijours  une  mauvaise  ehoso  dans  I'exploitation  des  clicmlns  de  fer.  II  imporle  que 
les  services  en  cause  s'entcndenl  et  se  mettent  d'accord  i  un  point  de  vue  unique, 
qui  est  rinl6rel  de  I'exploitalion.        ,,  ■        i' 

Je  conclus  done  on  proposanl  de  no  pas  admotlro  I'idoe  Irijs  absolue  Praise 
M.  von  Leber.  On  doit  bien  actor  qu'une  locomotive  n'licant  pas  du  mat<5rii 
international,  on  ne  pout  comprcndre  la  question  pos^o  parmi  cellos  qui  doivoi 
f'tro  mises  sur  le  tapis  i)  Berne.  Cotio  quesiion  est  d'ioitiret  inlt5rioiir  pouf  chaqi 
exploilalion  do  chemin  dc  for.  Quand  elle  se  presonte,  lous  les  int6res! 
ing6nieurs  des  ponts,  ingenieurs  des-voios  el  travanx,  ingeuiours  do  la  iraclioi 
ingfinieurs  d'cxploiiaiion  ont  k  letudier  au  point  do  vuo  de  Tinlorei  general  tli 
I'exploilaiion.  [Applaud isseme^^\  ,  i,,, 

H.  von  Leber.  Je  respcclelos  con^iclions  de  ces  me.ssicnrsde  la  traction.. len'ai 
pas  rinteniion  de  faire  passer  une  locomotive  en  feu  d'uno  ligiie  ii  uiic  autre.  Mais 
ce  n'esl  pas  la  seulo  question.  Nous  avons  des  transports  iiitornalionaux  qui  ne  sunt 
pas  exelusivement  transports  de  locomotives.  L'honorable  priiopinant  a  nfigligti  de 
me  faire  des  objeciions  quant  aux  locomotives  4  froid.  Gclles-ci  funt  bien  I'objel 
de  transports  internationaux.  \'ous  avez  en  Allemagne.  en  lielgiquo,  en  Franco, 
dans  d'aulres  pays  encore,  une  Industrie  m6lallurijique  IrXs  dOveloppiJc.  On  y 
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fabriqiio  des?  eanons,  des  macliinos,  des  plaques  do  blindage.  G'est  le  cas  des 
usines  Krupp  et  du  Greusot,  qui  ont  h  une  industrie  tr6s  llorissanle.  Ces  plaques 
sont  Iransportees  de  tous  les  cot6s;  elles  constituent  des  charges  tr^s  lourdes. 
Les  six  grandes  Gorapagnies  de  France,  qui  ferment  Tancien  noyau  central  des 
chemins  de  fer,  ont  des  tarifs  qui  rftglent  ces  transports.  Le  maximum  de  ces 
charges  est,  pour  certainos  Gompagnies,  de  10,000  kilogrammes,  soil  10  tonnes; 
pour  d'autres,  do  20  k  22  tonnes.  Ges  22  tonnes  representent  bien  peu  de  chose 
aujourd'hai  devant  les  exigences  des  minis'teros  de  la  guerre  dans  differents  pays. 
Vous  avez  des  plaques  de  blindage  autrement  lourdes.  Pour  les  canons,  on  parle 
de  60  tonnes.  Ghez  vous,  en  Belgique,  on  parle  de  120  tonnes.  Je  suis  curieux 
do  savoir  comment  ces  messieurs  de  la  traction  entendent  faire  passer  ces 
120  tonnes  sur  nos  lignes  de  chemins  de  fer. 

En  CO  qui  concerne  les  72  tonnes,  je  vais  vous  dire  la  solution  propos^e  par 
les  ing^nieurs  de  la  traction.  Elle  est  h  peu  pr6s  celle  qui  a  6t6  imagin6e  par 
Tosine  Krupp,  quand  il  s'est  agi  de  transporter  une  piece  d'acior  d  un  poids 
colossal  &  Vienna,  en  1873. 

Qu'a  fait  Tusine  Krupp?  Elle  s'est  servie  de  deux  v6hicules  ayant  chacun  six 
essieux  places  Tun  &  cut6  de  Tautre,  On  a  divise  le  poids  total  en  parlies  egales 
sur  ces  vfrhiculcs.  Vous  avez  ainsi  un  ensemble  de  douzc  essieux.  Le  poids  6tant 
r6parti  ^galement  sur  tous  ces  essieux,  vous  trouverez  que  chaque  essicu  ne 
portait  que  10  k  11  tonnes,  c'est-i-dire  une  charge  normale  pour  nos  chemins 
de  fer.  Aux  yeux  des  ingenieurs  des  ponls,  toutefois,  ce  n'est  pas  la  charge  d'un 
essicu  seul  qui  forme  le  principal  argument  dans  la  question  de  savoir  si  le 
pont  tiendr^  ou  non.  II  faut  avoir  6gard  au  nombre  d'essieux  qui  se  trouvent  I'un 
h  c6t6  de  Tautro  et  aux  distances  axiales. 

Ces  transports  pour  Tusine  Krupp,  en  1873,  ont  pu  fitre  efTectu6s  sans  exigei* 
le  rcnforcement  des  ponts  mStalliquos. 

Cette  question  a  toutefois  donne  lieu  ik  une  correspondance  internationale,  et 
on  a  fait  des  calculs  pendant  des  mois  pour  le  bon  plaisir  de  ces  messieurs  de  la 
traction. 

Lorsque  tout  derniurcmont  un  projet  de  transport  de  canons  nous  a  ete  soumis, 
j'ai  dft  c^nstater  que  nos  ponts  motalliques  avaient  deux  fois  plus  h  supporter  que 
ne  le  provoyail  Tordonnance.  Nous  nvons  d6clar6  que  nous  ne  pouvions  pas  op^rer 
ce  transport.  Ge  fait  est  une  exception.  Je  ne  veux  pas  dire  qu'il  s'agisse  d'en  faire 
une  riigle et  la  base  dune  deliberation  internationale.  Je  crois  que  ce  que  je  dis 
n  a  pas  ot6  refute  par  M.  Blancquaert.  II  dit  que  cette  question  doit  f'tre  vid^e 
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dans  le  seiii  de  chaque  Gompagnie.  Je  r6ponds  qu'elle  ne  Test  pas.  Ces  messieurs 
de  la  traction,  dans  chaqiie  Compagnio^  s'inqui^tent  pou  de  savoir  ce  quo  disentles 
ingenieurs  des  ponts  ni6talliques.  Ces  ponts  construits,  on  y  fait  circuler  les 
trains.  Personne  ne  s'occupe  de  la  surcharge.  Lorsqu  on  construit  de  nouvelles 
locomotives,  il  y  a  cependant  lieu  d'examiner  si  elles  ne  surchargent  pas  d'une 
mani6re  extravagante-  les  ponts  m6talliques.  II  y  a  lieu  de  poser  k  ces  messieurs  de 
la  traction  certaines  limites  aui  nous  mettent  i  m6me  de  laisser  circuler  nos  loco- 
motives  et  nos  v6hicules. 

Tel  est  le  sens  de  ma  proposition.  Je  crois  qu'elle  peut  bien  faire  I'objet  des 
Conferences  do  Berne. 

M.  Lebon  [Belgique).  Deux  ing6nieurs  de  la  traction  vienncnt  de  prendre  la 
parole.  Je  crois  qu'un  ing^nieur  des  voies  et  travaux  peut  6galement  donner  son 
opinion  sur  la  question. 

Je  suis  d  avis  que  le  service  de  la  traction  et  celui  des  voies  et  travaux  doivent 
s'entendre.  Mais,  en  admettant  a  priori  Tid^e  de  M.  Blancquaert,  c'est-Ji-dire 
d'6carter  les  locomotives  des  d6cisions  de  Berne,  de  ne  pas  admcttreles  locomotives 
comme  faisant  partie  du  trafic  international,  je  constate  qu  il  y  a  bien  peu  de  gros 
transports  sur  los  lignes  internationales,  et  qu  il  serait  irrationnel  de  les  prendre 
comme  base  pour  calculer  les  616ments  de  la  voie  et  des  ponts.  Le  service  de 
Texploitation  demandera  ^  celui  des  voies  et  travaux  s'il  peut  faire  un  transport 
de  Tesp^ce.  Quand  ce  transport  sera  trop  lourd,  le  service  des  voies  et  travaux 
n'h6sitera  pas  Ji  d(5clarer  qu'on  ne  peut  rcflectuer  sans  nuire  i  la  s^curite  de  la 
route,  et  on  le  refusera. 

Quels  sent  los  cas  oti  des  transports  consid(5rablcs  sent  &  faire?  lis  sent  bien 
raros.  On  a  parle  des  locomotives  fi  froid.  Mais  lorsqu'on  voudra  transporter  une 
locomotive  i  froid,  on  la  d^montera.  On  a  parle  des  plaques  de  blindage.  C'est. 
encore  une  charge  cxceptionnelle  qu'on  peut  scinder,  ou  plutot  r6partir  sur  une 
corlaino  longueur  de  voie  en  faisant  usage  d'un  mat6riel  do  transport  sp6cial. 

Quant  aux  canons  trop  lourds,  lo  service  dos  voies  dira  de  ne  pas  les  trans- 
porter. Pout-olro  fora-t-il  chose  utile  en  agissant  de  cette  faQon  et  en  epargnant 
une  guerre  homicide.  {Rires.) 

M.  Belpaire.  II  y  a  lieu  de  distinguer  dans  la  question  :  il  y  a  d'abord  le 
poids  que  doit  porter  chaque  paire  de  roues  et  puis  le  poids  k  accepter  par  m^tre 
courant  de  voie. 

Quant  aux  ponts,  —  derni^re  partie  int6ressante  du  problfeme,  —  ils  sent 
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gynCralemont  ossay^s  oi  les  cahiors  dos  charpios  dStorminonl  los  coodiiions  d'osaai 
i  remplir.  En  Belgique,  irois  machines  de  55  tonnes  placfcs  &  la  quetio  les  unes 
des  aulrcs  doiveni  passer  sur  le  pent  sans  provoquer  plus  dc  flexion  que  n'en 
comports  lalimtto  d'^laslicili^.  Les  ingonieurs  mScaaicions  peuvent  fitresatisfails 
decelto  ^preuvo  k  oulrance. 

En  ros(ant  dans  cos  Umiles,  ils  out  pour  longiemps  encore  de  quoi  6tre  satis- 
fails. 

Je  crois  done  qu'au  point  de  vue-des  ouvrages  d'art,  la  question  ne  prSsente 
pas  un  Irf:s  grand  int6ret,  S  la  condition  quo  les  projois  soient  conijua  el  ex6cul6s 
dans  les  condiliotis  des  cahiers  des  charges  qui  sont  gi^neralement  adopt^s  partout 
aujourd'bui. 

Resle  la  question  du  poids  ^  donner  par  essicu.  L£i,  les  rails  se  trouvent  dans 
des  oondiiions  identiquos  et  sur  los  ponts  et  sur  les  voies  ordinaires.  Je  ne  sals 
pas  si  tes  charges  do  14  lonncs,  tellcs  qu'on  les  a  adopt<^es,  soni  excessives  poar 
certains  rails.  Mais  I'aclion  dc  !a  rouB  sur  les  rails  depend  de  r*3lat  de  stabililfi, 
de  soliditd  de  la  voio  et  du  mode  de  suspension  des  vehicules.  Co  n'est  pas  la 
pression  siaiiquB  do  la  roue  sur  los  rails  qui  doit  6tro  seulo  consid(Jr)5e,  co  sonl 
suriout  les  chocs  qui  peuvenl  se  produire  dans  los  voies.  Nous  savons,  nous  autres 
ingSniours  m6caniciens,  qu'il  se  produil,  dans  les  iocomolives,des  surcharges  trfis 
considerables,  lorsque  la  suspension  n'esi  pas  convenable.  Si,  par  exemple,  vous 
avci  un  essieu  devanl  supporter  uno  charge  norraale  de  13  tonnes,  celle-ci  peut 
monler  a  14,  15,  16  tonnes.  11  y  a  dos  oscillations  qui  produisont  cos  surcharges 
excessives.  Les  iugenieurs  mdcanicicns  onl  k  se  prSoccuper  surloul  de  bien 
ponderer  les  charges  sur  les  roues,  de  manifire  k  liviler  cos  surcharges  enormes 
qui  se  diSclarerit  quclqucfois,  soil  en  employanl  dos  balanciers  qui  permettenl  une 
r^parlilion  convenable  sur  les  joints  d'appui,  soil  en  usant  de  ressorts  plus 
■flexiblcs,  etc. 

On  nous  a  parl6  dc  limiter  celte  charge  &  14  tonnes.  Je  crois  qu'on  peut  se 
contenter  de  cello  charge-l&  pour  transporter  dos  marchandises.  Mais  tous  coux 
qui  se  sont  occupy  s<5rieusemont  de  i'4lude  des  locomotives  savent  qu'on  esl  fata- 
lement  anient  k  adopter  dos  charges  adhurentos  plus  considerables  par  pairo  de 
roues.  Je  vous  citorai  !es  dernitres  machines  express  faiies  en  Anglotorrc,  oft  Ton 
no  s'esi  pas  arrets  it  14  tonnes.  On  y  est  arriv6  i  18  et  raSme  k  19  tonnes.  Ge 
sont  des  machines  &  roues  nou  accouplees.  Je  crois  qu'on  peul  sans  crainte 
adopter  ces  limites-la  pour  dos  rails  qui  ne  presentenl  pas  une  solidil6  plus 
que  les  nfltres.  Je  ne  serais  pas  tentd  copendant  d'allor  aussi  loin  sans 


I 


I  am 


inJeossilii  a'bsolw.  Mais  j'ai  la  coin-iclioo  quo  sur  nos  voies,  lelles  qu'elles  exis|| 
sur  le  poniinent,  nous  potivons  hardimcnt  a!!or  a  ID  tonnos. 

M.  Flamache  {Bdgiquc).  Je  d&iro  (liro  quolquos  mots  relativomenl  a  la  liJ 
de  hauteur  proposi5o  par  M.  von  Leber. 

A  mon  avis,  la  hauleur  du  rail  et  ia  charge  do  I'essieii  lie  sont  pas  les  seuls 
61(5ments  qu'il  y  a  lieu  de  consid^ror  dans  la  rasistaiiccde  la  voio.  U  faul  faire 
intervenir  aussi  la  distanco  des  appuis,  lo  poids  du  rail,  T^tai  d'entretien.  La  dis- 
tance des  cssieux  jouo  (jgalemonl  iin  rolo.  Ainsi,  un  ossieu  isolij  faligaerail  plus  la 
voio  qu'une  suite  d'essietix  dont  la  distance  scrail  telle  qu'il  se  produirail  des 
encaslroments  an  droit  des  appuis. 

Suivant  le  mode  de  limitation  choisi  par  M.  von  Leber,  ua  rail  de  13  ci 
moires  do  hauteur  devrait  ofTrir  uno  resistance  suflisanie;  cetie  resistance  d^pt 
6galoment  du  poids  et  du  profil  du  rail.  D'un  autre  cflte,  Texp^rience  prouve  que, 
dans  des  limiles  assez  (Jtendues,  on  peui  arriver  Ji  conslruire  des  voies  cxcellont«s 
avec  des  rails  faibles.  C'est  une  question  d'enireticn.  II  y  a  des  lignes  sur  lesquolles 
circulenia  grando  vilesse  des  trains  lourdemenl  charges,  etquisonl  consiniilcs  avec 
des  rails  de  30  kilogrammes  au  miJiro.  Gependant,  ces  voies  sont  bonnes.  On  peut 
conclure  qu'il  faul  so  monlrer  triis  eirconspect  dans  la  fi.xation  d'une  limile  do 
bauicur.  II  faut  laisser  ft  chaquc  exploilant  le  soin  do  choisir  le  poids  ot  la  forme 
du  rail  qu'il  juge  le  mieux  approprii5  fi  son  oxploilalion. 

En  cc  qurconcerne  los  transports  pondercux  intcrnationaux,  je  suis  davts  qii'il 
faut  i5galemcnt  laissor  pleine  Iilieri«  a  roxploiiani,  on  de  les  refuser,  ou  de  les 
accepter  en  construisani  une  voio  capable  do  les  supporter.  On  a  parl^  des  loco- 
motives 5  vide.  U  est  bien  rare  qu'elles  ne  puissent  civculer  parlout.  Elles  n'oni  ni 
can  ni  charton,  on  pent  enlever  certaines  pieces,  on  pent  aussi  changer  la  rej 
lilion  do  la  charge  sur  les  essieux. 

Quant  aux  transports  exceptionnols  de  canons  ot  de  plaques  dc  blindage^ 
crois  qu'on  ne  peut  les  prendre  en  consideration  dans  I'lStudo  de  la  conslilulion 
la  voie.  II  n  y  a  pas  do  limitcs  i.  ce  genre  do  transport,  .\pris  avoir  ronforc6  la 
voie  pour  supporter  Ic  passage  des  charges  de  150  tonnos,  on  sera  en  iinisonce  de 
charges  plus  lourdes  encore  qu'il  faudra  bien  refuser.  Je  douie  fort,  d'ailleurs,  que 
les  exploiianis  puissout  irouvor  dans  ce  genre  do  transport  une  riSmun6ration  dos 
sacrifices  rpie  leur  coOtorait  le  renforcement  de  la  voie. 

Au  sujet  do  robservaiion  de  M.  Bolpairc,  qui  penso  que  les  voies  exis- 
tanles  peuvent  supporter  des  charges  d'essieux  nolabloment  supCrieures  ^  cellfts 
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qui  soni  admisps  aciuollomont,  je  forai  remarqucr  que,  d'aprfe  des  calculs 
que  j'ai  en  I'ocasion  de  fairc,  une  cliargo  d'ossicu  de  15  tonnes  soumel  le  rail 
d'acier  do  38  kilogrammes  des  chcmins  de  frr  dp  I'Kiat  beige  k  la  limile  d  elas- 
licito  du  m^ial.  Le  caleul  a  i5i6  fait  pour  une  portee  normalo  de  80  centimetres  on 
supposani  un  encastremont  au  droit  de  eliaque  appui,  et  dans  I'liypoih^se  gencra- 
lemeni  admise  qu'un  des  appuls  peul  manquer. 

Je  nc  crois  done  pas  que  Ton  puisse  depasser  de  beaucoup  les  diargcs 
d'ossienx  admises  actueliemcnt  sans  exposer  les  voies,  quo  M.  von  Leber  a  si  jns- 
lement  conipar6es  fi  des  pouts  metalllques,  i  des  deformations  qui  pourraieni.  dans 
certains  cas,  devenir  permanentes  et  compvoraeltro  la  s^curitfi  de  la  circulation. 

Aucun  cliangomeDt  no  pout  etre  apporte,  aussi  bien  dans  la  cliarge  des  essicux 
que  dans  la  rfjsistance  de  la  voie  et  des  ponts,  sans  une  entente  preplable  et  com-  • 
piGle  entro  le  service  do  la  voie  et  celui  de  la  traction.  II  ne  peul  depeadrc  d'uii 
sail  de  COS  services  d'en  modifior  les  bases,  et,  ou  tout  cas,  cette  niodilicatioii 
doit  so  faire  avcc  une  exlrfime  circonspection. 

M.  von  Leber.  Je  desire  vous  donner  queiques  mots  d'o.\  plica  lion  siir  la  porti^e 
do  mes  propositions.  Co.s  explications  mo  paraissent  n^cessaires,  ou  egard  aux 
dev^opporoonts  qui  viennent  de  vous  ^tre  prosenles  par  deux  ingenieurs 
distinguos,  I'un  do  la  traction  et  raiiire  do  la  voie. 

Les  tendances  sent  loiijours  les  memos.  Cos  messieurs  de  la  traction  vous 
otTroni  des  essicux  de  15, 16.  18  tonnes.  Ceux  de  la  voie  vous  offrent  dos  rails 
do  30  liilogrammos  souiemenf.  Nous  roslons  dans  les  cxlremes.  La  so  irouvc  la 
dit^iculte  que  je  voulais  aplanir. 

En  ce  qui  concerne  les  jionts  m^talliques,  je  ciois  pouvoir  dire  a  M.  Belpaire, 
bien  que  je  sois  en  priSsence  d'uiie  autoriio  de  premier  ordre,.  qu"il  £ait  orreur.  .Moi 
sp^cialement,  je  m'occupe  de  ponts  mutalliques  dopui.s  quinzo  ans.  Cost  uo  autre 
point  de  vue  que  celui  de  !a  tractiou.  Pour  preciser  la  cliose,  il  est  nocessaire  que 
j'entre  dans  quelqnes  explications. 

Los  pouts  miSiallique-s  se  dirisent  en  plusieurseatvgorios,  suivant  lour  porteo. 
A'ous  savGZ  quo  nous  faisons  dos  ponts  mfitalliques  A  Anie  pleine  jusqu'fi  12,  13 
et  U  mfclres  dc  porti^^f.  Pour  des  ouverlures  plus  grandcs,  nous  prenons  des 
poutros  en  troillis  de  divers  svslf-mes,  i  propos  desquellos  jo  n'enlrerai  pas  dans 
des  details.  Jii.';qu'i'l  roiiverturc  quo  forme  la  limile  du  ponl  h  Ame  pleine,  nous 
sommo&  d'aceord  avec  ees  messieurs  do  la  tfactiwn.  Co  u'est.  pas  la  qiw  so  trouve 
la  dilMcnlin.  Ces  pouts  soni  en  grand  nomlirc.  Pour  ceux-iii,  il  ne  s'agil  que  d'uno 
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seule  locomotive  k  consid6rer,qui  est  la  locomotive  Jiquatreessieux  accoupl6s.Si  j'ai 
bien  compris  M.  Belpaire,  il  n  a  jamais  eu  Tintention  de  vous  proposer  une  loco- 
motive dont  les  quatre  essieux  accoupl6s  auraient  18  tonnes  k  supporter  chacun.  La 
locomotive  dont  il  a  parl6  est  une  locomotive  k  grande  vitesse,  une  locomotive 
anglaise,  oil  Ton  ne  dispose  que  d  un  ossicu  moteur.  Ces  locomotives  ne  nous 
gCnent  pas  sur  nos  ponts  m^talliques ;  elles  ne  peuvent  gfiner  que  ces  messieurs  de 
la  voie;  car  pour  la  voie,  c'est  un  seul  essieu  k  consid^rer.  Les  locomotives  qui 
nous  gSnent  ne  sent  pas  celles  cities  par  M.  Belpaire  :  ce  sent  les  locomotives  k 
quatre  essieux  accoupl6s.Or,si  vous  consid6rez  quatre  essieux  accoupl<5s,Ji  14  tonnes 
chacun,  vous  pouvez  supposer  que  vous  avez  atteint  le  maximum.  Lorsque  nous 
prenons  cette  locomotive  comme  une  limite  k  consid6rer  par  ces  messieurs  de  la 
traction,  je  crois  cette  limite  suffisamment  61ev6e. 

VoilJi  exactement  la  question  telle  qu'elle  6tait  pos6c. 

Les  ponts  d'une  portee  plus  grande,  que  nous  appelons  vulgairement  ponts  en 
ircillis,  ponts  k  bandes  droites,  ponts  k  bandes  paraboliques,  sont  charges  de  2  et 
3  locomotives.  Une  locomotive  k  quatre  essieux  avec  son  tender  occupant  un  espace 
de  15  metres,  vous  n'avez  jusqu'i  pareille  portee  qu'une  locomotive  k  prendre  en 
consideration;  k  30  m^res,  vous  en  avez  deux,  et  ainsi  de  suite. 

II  est  indifferent,  au  point  de  vue  de  la  resistance  du  pent,  que  vous  serriez 
davantage  Tun  des  ressorts,  que  vous  portiez  la  pression  d'un  essieu  plus  sur 
I'autre.  C'est  une  espfece  de  difference  dans  la  distribution  des  charges.  Mais  elle 
ne  nous  inieresse  en  aucune  fagon.  L'effet  total  sur  la  portee  de  25  ou  de 
30*  metres  est  le  mfime.  11  s'ensuit  que  toutes  ces  questions,  fort  interessantes  au 
point  de  vue  de  la  traction,  ne  sont  pas  k  mettre  en  ligne  de  compte  au  point  de 
vue  des  ponts  metalliques. 

Ne  nous  egarons  pas  dans  des  questions  de  detail.  La  question  que  je  voulais 
vous  soumettre,  et  pour  laquelle  je  vous  propose  d'emettre  un  vodu,  est  simple.  Elle 
ne  gene  personne,  pas  plus  ces  messieurs  de  la  traction  que  ceux  de  la  voie.  Le 
Congres  peut  s  y  rallier. 

Je  demande  que  la  Conference  de  Berne, qui  s'occupe  do  Tunite  technique,  veuille 
bien  s'occiiper  aussi  de  cette  question  de  la  surcharge  des  ponts. 

Quant  k  la  limite  k  fixer,  elle  serait  debattue  k  Berne. 

Je  mo  permols,  messieurs,  dereclamer  votre  appui  en  favour  de  ma  proposition. 

M.  Griolet  [France),  h  suis  d'accord  avec  M.  von  Leber  sur  ce  point,  qui  a  une 
tres  grande  importance,  c'est  qu'il  est  fort  k  desirer  que  les  ingenieurs  de  la  trac- 


Hon  et  ceux  do  la  voie  se  meitent  le  plus  possible  d'aeoord  lorsqu'U  s'agit 
consiruire  des  ponts  et  des  macliiiiGs.  Mais  je  peiise  que,  siir  la  queslion  des  ponis, 
il  n'est  pas  bieii  niJcessaire  quo  le  Congri'S  ^melto  unvtou.  M.  von  Leber  demands 
que  la  Conference  de  Berne  soil  autoris^e  S  r^glementer  Ics  ponis  et  mCme  les 
conditions  d  elablissement  des  rails  sur  les  cliemins  do  for  de  TEurope  enlitro,  par 
ceseul  DQolif  qu'il  peul  arrivor  exceptionnellemenl  qu'une  locomotive  &  froid  trfis 
lourde,  un  canon  d"unc  charge  excessive,  on  un  lingot  d'un  poids  exceplionnel 
soient  appeles  ^  voyager  sur  des  chcmins  de  fer  intornaiionaux.  Si  Ton  entrait  dans 
cci  ordrfl  d'lddos,  il  faudrail  reconnaliro  fi  la  Conttjrence  de  Berne  la  competence 
voulue  pour  reglomcnter,  d'unc  maniSre  absolue,  tutis  les  chemins  do  fer  de 
I'Eiirope.  On  a  pu  admetire  —  et  encore  est-ce  asscz  contests  —  qu'il  appar- 
tienne  &  une  conference  inlernalionale  d'imposer  certaJnes  reglomentations  aux 
Corapagnies,  aux  Administrations  de  chemins  de  fer.  dans  I'lnier^l  de  la  circula- 
tion g^nerale,  do  la  circulation  habiluello  et  dc  rechango  des  vchicnies  ordi- 
itaires.  Mais  on  nc  peul  alter  jusqu'fi  donner  a  la  Conference  de  Berne  uno 
compeionce  aussi  absolue  par  le  seul  fail  qu'il  peut  arriver  qu'un  transport  excep- 
lionnel exige  des  conditions  spfjciales. 

Je  ne  ponse  done  pas  quo  le  vteu  projiose  par  M.  von  Leber  puissc  etre 
adopte. 
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M.  le  baron  Prisse  {Bclgique).  Jo  no  crois  pas  qu'il  doive  el  qu'il  puissc  y 
avoir  d'anlagonisme  entre  les  ingdnieurs  de  la  voie  ou  des  ponis  el  ceux  de  la 
traction  ou  de  la  locomotion.  II  n'y  a  que  des  ingenieurs  de  chemins  dc  fer.  C'est 
le  seul  inttSret  du  chemin  de  fer  qui  doit  etre  considfjr6,ot  nous  n'avons  pas  Ji  nous 
arr^lcr  devant  d'aulres  iniereis. 

La  question  qui  nous  oocupe  est  irfis  S(:rieuse,  et  je  remercie  I'honorable 
mcmbre  de  I'aasemblee  qui  la  soulevoe.  Elle  .so  resume  S  signaler  que  certains 
transports  excepiionnels  soni  dangcreux  pour  quelques  points  de  In  route.  On  dil : 
Ce  sent  des  exceptions.  Mais  si  un  pont  s'ecrouic  sous  uno  cliarge  quelconque, 
ce  sera  une  exception,  grace  a  Dieu ;  raais  ne  sera-ce  pas  en  mfimo  temps  I 
damnation  de  ceux  qui  auraient  pu  evilcr  un  paroil  accidoiil  et  qui  ne  f 
faiif  Quand  les  ingenieurs  des  ponts  vous  dlsent  :  11  est  dangoroux  de  passer  sur 
ce  pont  avec  une  charge  sc  prL'sentant  dans  telles  coDditions  el  d6passant  tel  poids, 
il  resle  une  seule  chose  a  faire :  c'est  de  placer  un  tjcrileau  porlaul  :  Defense  de 
passer  sur  ce  pont  avec  telle  charge  reparlie  sur  lello  longueur, 

L'Administration  qui  voudrait  fairc  des  iVansporis  pour  gagiier  de   I'argent, 
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ringeiiieur  mecanicien  qui  serait  desireux  de  fairc  circuler  son  materiel,  tout  le 
monde,  en  un  mot,  devrait  s  mcliner  dovant  cette  interdiction.  II  y  a  danger,  C'est 
une  chose  que  nous  devons  avoir  toujours  pr6sente  h  Tesprit. 

J'ignorc  si  la  Conference  de  Berne  a  ou  non  quality  pour  trancher  une  question 
semblable.  D  autre  part,  je  crois  que  notre  Congr^s  ne  peut  pas  discuter  k  fond  des 
questions  techniques  de  ce  genre. 

Pour  arriver  k  une  conclusion,,  il  me  semble  que  les  ing6nieurs  des  ponts  ont 
pour  mission  de  faire  connaitre  h  tous  les  agents  des  chemins  de  fer  soit  de 
rint6rieur,  soit  de  T^tranger,  Ic  pent  sur  lequel  on  ne  peut  pas  passer  avec  une 
charge  d^passant  telle  limite  r6parlie  sur  une  longueur  moindre  de  lant  de  metres. 
Les  ing^nieurs  de  la  traction,  dont  j'ai  Thonneur  de  faire  parlio,  se  soumetlront  i 
cette  observation.  Les  ing6nieurs  de  la  voie,  les  ingonieurs  de  la  locomotion 
seront  pr^venus,  et  ce  sera  alors  i  TAdministralion  supericure  k  aviser. 

II  y  a  une  tendance  qui  a  d6ji  6t6  signalee  el  dont  il  doit  etre  tenu  compte. 
Les  charges  vonl  en  croissant.  Les  chaudieres,  les  pieces  de  machines  4  vapeur, 
tous  ces  organes.  augmenient  de  dimension  dans  des  proportions  enormes.  Lors- 
que  je  suis  entr6  pour  la  premiiire  fois  dans  les  ateliers  de  construction  de 
machines,  le  patron  6lait  enchant^  quand  on  nous  pr6sentait  la  commando  d'une 
machine  de  15  chevaux.  II  disait :  «  VoilJi  une  belle  machine  Ji  faire !  >»  Qu'est-ce 
aujourd'hui  qu'une  machine  de  15  chevaux? 

Ainsi  en  est-il  de  toures  choses.  Vous  parlerai-je  des  monolithes  qu  on  a  voulu 
transporter  k  I'BxpoSition  et  qu'on  a  dft  r6duire  parce  qu'on  ne  pouvait  pas  les  voi- 
turer?  Les  pierres  employees  dans  des  constructions  se  d6vcloppent  egalement  on 
raison  de  ce  que  les  moyens  d'exportation  et  de  transport  deviennent  plus  puis- 
sants.  II  faut  en  icnir  conipto.  II  imporlo  que  cliaque  agent  de  chcmin  do  for  fasse 
son  devoir  ot  que  celui  qui  veil  un  danger  soit  dans  los  rails,  soit  dans  les  ponts, 
ait  grand  soin  de  le  signaler  tout  de  suite.  Les  autros  ont  i  aviser  selon  leurs 
fonclions. 

M.  le  President.  Jo  no  dirai  pas  que  la  discussion  s'ost  ogaroo,  puisque  ce  qu'on 
a  dit  est  fort  inlorossant.  Mais  jo  penso,  commo  notre  temps  est  procieux,  quMl  est 
bon  de  decider  que  la  cause  est  entenduo. 

M.  von  Leber  propose  d'ajoutor,  aux  conclusions  de  la  2®  section  sur  la  troisieme 
question  du  programme,  un  3®  ainsi  conQu  : 

«  Que  les  deliberations  de  cello  ConfQronce  vcuillont  bion  egalement  admottrc, 
commo  quoslion  Ji  traitor,  colh*  do  r(?xamon  des  edots  do  surcharge  ri'sullont  du 
maloriol  roulant  sur  la  voie  ot  los  ponts  niulalliquos.  ?•  ' 
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M.  von  Leber  a  eu  raison  de  bien  vous  expliquer  qu  il  ne  s'agit  pas  de  prendre 
an  engagement,  unc  decision.  II  demande  seulement  que  le  Congr^s  invite  la 
Conference  de  Berne  k  6tudier  cette  question,  qui  m6rite  une  attention  particuli^re. 


.  Grioiet.  La  Conference  internationale  de  Berne  n'est  pas  un  Congr^s.  Les 
resolutions  prises  par  cette  Conference,  quand  elles  ont  6t6  approuv^es  par  les 
t:ivelTiements,  ont  un  caract6re  obligatoire  suivant  les  rapports  qui  existent  entre 
itats  et  les  Compagnies  de  chemins  de  fer.  Ainsi,  les  decisions  prises  k  Berne 
'Silent  impos6es  k  TAdministration  des  chemins  de  for  de  I'Elat  beige,  le  jour  otl 
Af  •  le  Miiiistre  des  affaires  6trang(^res  de  Belgique,  aprfes  avoir  rempli  les  forma- 
'iti^s  prescrites  par  la  Constitution,  les  aurait  ratifiees.  En  cc  moment,  vous  voulez 

la  Conference  de  Berne  h  porter  son  exaracn  sur  le  point  de  savoir  si  tons 

ponts  et  tous  les  rails  de  I'Europe  sent  suffisamment  solides  pour  supporter 

transports  exceptionnels  qui  pourraient  se  faire  un  jour. 

La  Conference  de  Berne  a  encore  k  examiner  beaucoup  d'aulres  questions  qui 

dient  aux  relations  ordinaires  entre  los  Compagnies.  Je  ne  vois  pas  pourquoi 

^114  rengfegerioiis  k  se  saisir  d'une  question  qui  pent  avoir  de  si  grosses 

^iDS^mtes.  {Applaudissenients.) 

M.  le  President  On  pent,  je  pense,  consid^rer  la  discussion  comme  close. 

—  Lst  proposition  de  M.  von  Leber,  mise  aux  voix,  n  est  pas  adoptee. 

—  Les  coQcIusioifs  de  la  2^  section  sent  mises  aux  voix  ct  adoptees. 
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ANNEXE 


Note  (ie  M.  Grierson,  directeur  general  du  Great  Western  Railway. 

Les  phncipes  k  observer  dans  la  construction  du  materiel  roulant,  afin  d'en  fiusiliter  Tdchange, 
sent  les  suivants : 

I.  Uniformity  de  largeur  des  voies. 

II.  Uniformity  de  la  jauge  de  chargement  et  de  la  jauge  de  oonstt'uctioQ  des  wagon». 

III.  Uniformity  dans  la  hauteur  des  buttoirs  et  des  attelages  et  dans  r^cartement  da  centre 
des  tampons. 

IV.  Uniformity  dans  la  hauteur  du  plancber  des  boxes  (wagons-dcuries),  des  trucks H  ^uipages 
et  des  wagons  ordinaires  &  m&rchandises.  (C^est  lA  un  desideratum  et  non  un  principe  absolument 
imp4ratif.) 

V.  En  ce  qui  eoneemo  W  BMU4ri«l  <4>  voyageurs,  11  y  aurait  aussi  4e  graada  avaaiagee  k  Tadop- 
tion  d*un  systeme  de  frein  continu,  de  fa^on  k  permettre  le  libre  tehangd  du  matdriel  de  chemin 
de  far. 

Si  Ton  admet  que  la  question  ait  rapport  4galoment  A  T^hange  du  ti'aflc  et  A  r<i|nission  dos 
billets  directs  pourle  parcours  snr  deux  on  plusieiii's  rdseaux  de  chemins  de  fer,  les  principes  pos^ 
dans  les  rdgleiiients  du  •Cloaring-Houso  (')  «  etadoptt^s  par  les  Compagnies  aiiglaisescng^ndral, 
r^aliseiit  un  syst^ine  qui  a  conduit  A  un  d^veloppoment  immense  du  trafic,  au  grand  avantage  du 
public  aussi  bien  qu'A  celui  des  intdrets  des  Compagnies  de  chemiiis  de  fer. 

En  Angleterre,  U  oil  il  y  a  un  trafic  suflSsantpour  justifier  I'ouverture  de  comptes  s6par6s,  les 
Compagnies  ont  pour  regie  d'enregistrer  les  voyageurs  et  les  marchandises  (k  grande  et  A  petite 
Vitesse;  k  destination  directe  des  gares  de  toutes  les  autres  Compagnies,  de  telle  sorte  que  dans  les 
stations  oil  il  y  a  un  trafic  sulfisant  et  oil  il  y  a  de  bonnes  raisons  pour  agir  ainsi,  les  voyageui*s 
re^oivent  des  coupons  directs  depuis  le  point  de  depart  jusqu'A  celui  de  destination  et,  de  meme, 
les  marchandises  sont  tarif^es  dircct^ment. 

Ce  systeme  trouve  son  application  non  seulement  pour  le  trafic  ^hangei  entre  deux  Compagnies, 
mais  aussi  trds  fr^quemment  pour  lo  trafic  pour  lequel  il  existe  de  la  concurrence  entre  oUes. 

Los  recettes  brutes  provenant  des  transports  effectu6s  par  toutes  les  Compagnies  de  chemins 

1  Clearing -llouie  :  Adminisuraljon  pour  la  repartition  des  co7n{itrs  relatifs  au  trafic  transport*  en  commun  par 
di/T^renteK  Coin|>agnie.s. 
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de  fer  en  Angleterre  et  en  Ecosse,  en  1884,  se  sont  ^lev^es  k  t.  65,394,344,  ainsi  que  le  montre 
le  tableau  suivant : 


NATURE  DU  TRAFIC. 

RECBTTB8  BRUTBS. 
(3t) 

Voyaareurs 

24,463,587 

37,404,286 

3.526,471 

Marchandises  et  minorais 

Malle  et  transports  k  grande  vitesse     .... 

Totel.     .     . 

£65.394,344 

Voici  rimportance  du  trafic  ^chang4  entre  deux  ou  plusieursCompagnies  pendant  cette  ann^e; 
les  recettes  de  ce  trafic  ont  dtd  rdparties  par  le  **  Clearing- House  •».  —  Elles  ne  comprennent  pas 
les  recettes  du  trafic  ^hang^  entre  deux  Compagnies  seulement  et  dont  le  r^glement  se  fait  entre 
elles,  sans  aucune  intervention  dtrangere. 


NATURE  DU  TRAFIC. 

RtOBTTBS  BRUTBS. 

(3t) 

Vovaffeure  

3,350,823 

13.233,760 

1,063,639 

Marchandises.  etc 

Grande  vitesse,  etc 

Total. 

• 

t  1T;648,222 

'      » 


IV  QUESTION 


REDUCTION  DES  DEFENSES 


-40fr— 


Moyens  gejieraux  de  reduire  Ics  depcnses  : 

a)  D'enlrcticn,  de  stirveillance  et  dc  gnrdieiwogc  dcs  voies  ferrees; 

h)  De  traction  et  de  materiel; 

c)  De  manntention  et  de  manceuvres  dam  les  gares. 


IV  QUESTION 


TABLE  DES  MATI^RES 
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EX:i=>OSE] 


Le  programme  du  Congres  des  chemins  de  for  comporte,  sous  le  n°  IV,  la  question  suivante  : 

«  Moyens  g&n&raiix  d^  riduire  Us  d4penses  : 

«  a)  D'entretierif  de  surveillance  et  de  gardiennage  des  votes  ferries  ; 

«  b)  De  traction  et  de  mat&riel ; 

•  c)  De  manutetition  et  de  manoeuvres  dans  les  gares.  » 

A.  —  DfiPENSES  D'ENTRETIEN,   DE  SURVEILLANCE  ET  DE  GARDIENNAGE. 

Lorsqu  on  fait  le  d«5tail  des  d^penses  d'entretien,  de  surveillance  et  de  gardiennage  d'un  chemin 
de  feren  exploitation,  on  reconnalt  qu'une  partie  provenant  de  la  maniere  dont  le  chemin  de  fer 
a  M  construit  serait  r^duite  dans  des  proportions  plus  ou  moins  fortes,  si,  lors  de  la  construction, 
on  avait  fait  les  sacrifices  n^essaires.  II  en  estainsi  des  d^penses  dues  k  Tintroduction  de  pentes 
et  de  rampes  inutiles  et  de  courbes  raides ;  k  I'adoption  de  talus  trop  peu  inclines ;  ft  la  construction 
d'ouvrages  d  art  en  mat^riaux  p6rissables ;  ft  la  facility  aVec  laiqtielle  6n  a  conte^dd  des  passages  ft 
niveau,  etc.,  etc.  —  Nous  n'avons  pas  ft  nous  occuper  des  moyens  de't'^itire  ces  ddpenses  et  ce  ne 
sera  qu'incidemment  que  nous  efflouremns ces sujets,  trait^s  plus  en  detail  dans  d'autres  questions. 
Nous  chercherons  uniquement  celles  qui  concernent  Texploitation  proprement  dite,  ou  qui  en 
r^ultent,  et  nous  examinerons  successivement  celles  qui  se  rapportent  ft  Tentretien,  puis  colles 
qui  sont  n^essit^es  par  la  surveillance  et  le  gardiennage. 

1.  —  DEFENSES  D*ENTRETIEN. 

II  faut  distinguer  : 

1°  L'entretien  de  la  voie proprement  dite; 

2®  L'entretien  des  talus,  remblais  et  fosses  ; 

3°  Lentretien  des  bailments  et  d6pendances  et  des  ouvrages  d'jirt. 

1°    ENTRKTIRN    DK    LA    VOIE    PROPREMENT    DITE. 

.  Les  d^penses  d'entretien  de  la  voie  proprement  dite  sont  surtout  occasionndes  par  les  renou- 
vellements  des  rails,  des  traverses  et  du  ballast. 
Pour  diminuer  ces  ddpenses,  on  doit  chercher  : 

a)  A  ameliorer  la  nature  et  la  quality  des  mat^riaux  ; 

b)  A  supprimer  ou  A  att^nuei*  les  causes  ext^rieures  qui  favorisent  I'usure  ou  la  consommation 
de  ces  mat^riaux ; 

c)  A  organiser  le  plus  avantageusement  possible  le  personnel  charge  de  Tentretien. 


IV 


a)  Nature  et  qualite  des  matiriaux. 

Rails.  —  Nous  croyoofi  qu'on  ne  doit  plus  discuter  la  superiority  du  mil  d*acier  sur  le  rail  de 
fcr ;  la  diff($ronce  insignifiante  entre  le  prix  d'une  tonne  de  fer  et  celui  d*une  tonne  d'acier  faitque 
toutes  les  exploitiUions  emploient  des  rails  en  acier  poui*  les  refections  des  voies. 

Autrefois,  on  crojait  les  iiiptures  de  rails  d'acier  fr^quentes,  mais  depuis  on  a  reconnu  que  ces 
ruptures  sont  en  rdalite  exceptionnellos  et  on  ad  met  que,  sauf  des  circonstances  particulieres, 
c'est  Tusure  du  bourrelet  de  roulement  pouss^e  jusquU  une  certaine  limite  qui  determine  le 
retrait  du  rail  d'acier. 

On  pent  done  examiner  ce  qu*il  convient  de  faire  pour  reculer  la  limite  d'usure,  soit  en 
modifiant  le  champignon  de  roulement,  soit  en  changeant  les  conditions  de  fabrication  de  lacier. 

A  I'Etat  beige,  le  rail  Vignolo  en  acier  de  38  kilogrammes  a  125  millim^ti*es  de  hauteur  et 
105  millimetres  de  base, 

Ce  rail  est  retire  des  voies  principales  lorsque  Tusure  est  de  12  millimetres. 

Sur  les  chemins  de  fer  allemands,  I'Etat  prussien  a  adopte  un  rail  de  34  kilogrammes  pour 
les  voies  fatiguees;  il  a  133"^5  de  hauteur  etun  patin  de  105  millimetres;  la  limite  d*usureest 
de  13  millimetres. 

De  mcme,  toutes  les  Compagnies,  qu  elles  emploient  la  Toie  Vignole  ou  la  voie  k  coussinets, 
prescrivent  une  limite  d*usure. 

Sur  les  voies  tres  fatiguees,  comme  les  plans  inclines  de  Liege,  oil  la  pente  est  de  0^03  par 
metre,  cette  limite  d'usure  est  atteinte  au  bout  de  douze  &  quinze  mois. 

Le  restunt  du  rail  (rdme  et  le  patin)  he  souffrant  que  peu  ou  pas,  une  grande  partie  de  la 
depense  est  pour  ainsi  dire  faite  en  pure  perte. 

Si  Ton  pouvait  reculer  cette  limite  d*U9ure  oti  augmenter  la  duree  des  rails,  on  diminuerait 
ainsi  la  depcnsc.  .        ' 

Dans  un  memoire  publie  dans  le  M^MOrud  du  t;?temin  de  fer  de  VAal  (1'  trimesti:e  1879), 
M.  Flamache  a  etudie  Utt  ))rofil  de  rail  qui,  sans  differer  comme  poids  sonsiblement  du  typo 
actuellemeut  en  usage^  peunettrait  une  usure  presque  double  du  champignon. 

L' Ad  ministration  des  chemins  de  fer  de  TKtat  n'a  encore  donne  aucune  suite  t  cetre  etude. 

II  yauraitcertainement  une  difficulte  dans  Tadoption  d'un  paml  profil,  lorsque  dans  une  sec- 
tion oil  Tusure  sera  it  dejA  prononcee  il  faudrait  remplacer  un  rail  :  il  est  peu  probable  que  les 
dep^^ts  i>erinoltraient  de  trouver  un  rail  de  romploi  use  de  la  quantite  du  rail  k  remplacer.  On 
pourrait  done  eti'e  conduit  k  des  denivellations  Assez  grandes  dans  la  surface  de  roulement  de  la 
voie. 

Sur  les  voies  anglaises.  on  prefere  en  general  le  rail  k  bourrelets  inegaux  (Bull  headed),  dont 
le  champignon  de  roulement  est  tr^  fort,  compare  k  I'autre. 

Jusque  vers  1870,  les  joints  des  rails  etaient  appuyes  dans  la  voie  Vignole,  et  comme  le  joint 
appuye  est  plus  difficilement  realise  dans  la  voie  k  coussinets,  on  voyait  dans  cette  circonstance 
un  avantage  pour  la  voie  Vignole.  Depuis  1or»,  cependant,  des  essais  ont  ete  faits  pour  poser  la 
voie  Vignole  avec  joint  suspondu  Ois  essais  nyant  reussi,  le  joint  suspendu  s'est  de  plus  en  plus 
repandu,  et  il  est  d'uii  usage  general  aujourd'hui  dans  la  plupart  des  grandes  Compagnies. 
Neanmoins,  ses  avantages  sont  contestes  par  qnelques  societes  qui  continuent  k  utiliser  le  joint 
on  i)orte-A-faux.  Le  Gi-eat  Northern  Railway  Temploie  meme  avec  la  voie  k  coussinets (*). 

(1   Voir  Heusixubr  vox  Walpkoo.  I.  Band,  p.  186. 
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Afln  de  dbniniKr  Ips  Minnies  tie  rupturu  i\as  miU,  il  eat  utile  de  bien  specifier  que  les  temv  de* 
Ixiiilona  d'4clis!iiis  ne  paiii-rant  Hee  Iklls  fl  l'cmpi)i-t«-[iLure. 

Pour  lea  rails  Viguole,  lorsquo  le  joint  estappuyiS,  k  toodDtice  il  lenl.i-aloemeiit  est  yoinbuttiie 
i  I'aiile  d'un  d'anijioD  cliassit  duns  una  enocUe  tn^nag^  d&ns  Is  patin  du  fail  pr6s  de  t'exlremite. 

lArsquon  onsploie  le  tiro-fo:iil  uu  lion  dii  crampon,  un  porce  un  troii  dans  le  |mtiii. 

Cette  encDcho  ou  ce  tmu  pruvoqiiaut  qiiBlqiiefoia  das  brin  de  mil,  on  pi*d[Hre,  lorsqii'on  xe  isert 
dii  joint  su^ndu,  empouhcrl'enti'Blaonient  das  nuls  A  I'aide  d'teliises  buttantcontre  les  traverses 
ToisLoes  (couiisiiiets-^liEseE  on  telisses-cornieres), 

Lai  partisans  du  joint  aiispendii  voient,  dons  cotto  absence  do  trons  on  d'encochea  duns  lo 
listin,  »n  argument  en  faveiii'  de  leiir  sysl^mo. 

II  ;  a  une  tendance  A  angraonler  la  longiteur  des  rails.  La  nombre  de  joints  diminuant  de  ca 
fait,  il  en  n'stilte  non  seiilcment  nne  dconomie  an  point  de  viie  de  la  I-Miicljon  du  nombre  dec 
iVliEses  et  d^s  boultms  ntouu^iiiv^,  tnais  encore  iin  all^gsraent  daiiii  la  visute  des  garden- route. 
Cette  augmentation  a  pour  limila  la  Jiicilltd  de  remani anient  dos  bnri'Bs  troii  grandes  et  par 
con:i^uent  trop  pesnntes. 

La  cbolx  dc  I'acier  Ic  plus  convennble  \k»v  la  fabvication  des  rails  e«t  una  quention  eui- 
taquelle  les  ingenieiirs  ne  sont  pas  encore  pai'venus  i,  se  metti'e  d'accord.  L'acier  donx  est  gSndra- 
lemeiit  adopts  en  Ameriqne  et  dans  plusieui's  pajs  de  I'lSurope.  La  Cotnpagnia  Paris-Ljun- 
M6ditcrran^  se  fuit  remnrqnei'  pamii  celles  qui  pr^onisent  I'emploi  de  I'ooier  diir. 

On  peutconRultei'&cD&njet  tes  I'appoils  de  M..  Budlej,  obimiste  ds  la  Penn^'j'lvania  Railroad, 
reproduila  pHr  la  fifDi[«  iniirerselle  dsiiniiiei  de  mai-jiiin  imt)  et  de  Janvier- fSvrier  1883;  da 
M.  Gi-niiei".  inspectciir  gdnSral  des  mines  en  Frsnoe,  danela  Recw.t/AiJrmUde  d^cenibre  1881 ; 
de  M.  Cozei.  iiigttnicur  da  la  vote  den  cbomin^1  de  fer  dii  Midi,  itani  U  Rteue  ffMi^ale  do 
ftvrier  1885;  et  de  M.  Coilard,  ijispecteui'  de  la  voie  dei  cbaiiiins  fefep  de  Puris-Lyon-MAliter- 
ran«e,  danslaai'i«!,(w'jiA'«fcdemai  1883  et  do  juin  1884. 

On  tiXMivarn  dans  la  suppl^neiit  de  VOi-gan  fur  tli^  FoMacJirille  diw  Bisaiiakmtmifivt.  1880, 
les  Abitmets  da  la  Socifil^  des  Ing^JQUi-a  civila  d'Aiigleteri'e,  ral.  LXV,  ot  dans  la  Recue 
giti/raU  de  novembre  1881  les  tonnes  ndupttSa  comjiie  conditions  gdn4rAies  ponr  la  spScificotion 
des  niils  d'acii-i',  [lar  I'llnion  des  Clieniiud  do  fer  allumandj  doiis  la  i«iinlon  da  Sahbourg.  — 
Voir  d'aUtre  iiart.  A  ce  siijet,  dims  la  llV/twiwAfiyi  du  8  VirA  IHAi.  1»  eonipte  i-endu  de  la 
eonf^renao  dull  innrs  1832  de  I'l'iiioQ  des  Ingfinieurset  arcMt«,-tes  aHtriehions.  -^Ony  combat 
la  coaditinn  de  >trictif»i  propos6c  par  le  Vereiii  et  oa  pi'oposo  d'y  siibsti titer  rnllungenienl. 

En  r^gte  g^^rale,  les  Coinpagtiias  laissent  anx  fjibricants  une  g;r3jnde  latitude  quant  A  la  compo- 
■•itioo  ehimique.  Elles  se  bornent  A  souiiiettre  tes  )ivi-aison!i  de  rails  it  des  conilitions  de  n^sistance 
A  la  flexion,  uu  choc  ot  a  la  torsion, 

Nous  terminerons  co  qui  a  rapport  aux  rails  en  diiUUit  quolqiiea  ino4«  dea  Mis«es. 

Qiieli|nes  Compagnits,  notaiiiment  le  Pans-Lyou-Milditerrari*!,  ont  tait  I'Ossoi  d'(>i'lis5es  en 

Dans  un  article  de  la  Rcmip giiiirak  de  Janvier  1882.  M.  Uallopeau,  inspectenr  principal  de 
cette  Compagnie,  eat.iiae  que  lemploi  dos'telisses  en  »cier,doflnera  une  diminution  dans  les  frais 
d'entnitian.  

Une  grande  prAjccupatJon  d«  pei-sonflel  cliarg*  dn  lentretien  rfliulte  deU  difficult^  do 
maint^nir  le  seii-age  des  boulons  d'flclisscs.  UitTdivate*  diapoBUions  orit  «t*  proposSas  pour 
emp£cber  rw  desserrage,  mais  aucuno.  jiisqn'A  pi'isent,  na  paralt  avoii-  eu  une  officuoitS  complele. 

TiuvKitiiRS.  —  All  point  de  vue  de  I'entretien,  nous  devrioas  oompArer  la  voie  anr  supports 
mtoUiques  (longrincs  on  traverses)  A  la  Toie  sur  biUes  eu  bois.   Mais  oominc  oa  est  loin  d'etre 
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sorti,  en  ce  qui  conceriie  les  voios  m^lalliques,  do  la  pi^riode  de  tatonnements  et  d'$ssaU»  .11  est 
difficile  d  examiner  ces  voies  sans  niottre  eu  regard  les  frais  d  entretien  auxquels  elles  donnent  lieu. 

I/exarnen  des  voies  m^talliques  reutrant  dans  le  cadre  de  la  premiere  qudstion  (^;,  nous  ne 
nousy  arrutei'ons  pas  davantage. 

Nous  passerons  i/tim^iatement  aux  supports  discontinus  en  bois  (cest-&-dire  les  traverses  on 
billes),  seuls  en  usage  aujourd'hui.  l^es  essences  les  plus  employes  soot  Le  chene  et  le  sapiii» 

En  Angleterre,  oil  Ton  a  la  voie  sur  coussinets,  on  utilise  presque  exolusivementlesapindu  Nord. 

Pour  la  voie  Vignolo,  on  fait  g^n^ralenient  usage  du  chdne,  sauf  sur  les  lignes  k  fiuble  tra£c. 
On  augmonte  la  dur^  des  traverses  en  bois,  quelle  que  soit  leur  essence,  en  les  ii^jectant  d*ane 
matiere  antiseptique. 

En  Angleterre  et  en  Belgique,  on  se  sert  de  la  creosote ;  en  Allemagne  et  en  Autriche,  du 
chlorure  de  zinc ;  en  France,  du  sulfate  de  ciiivre. 

On  consultera,  d,  ce  sujet,  la  note  paruc  dans  la  livraison  de  juillet  1879  de  la  Reoue  ffdn^raU, 
extraite  du  rapport  de  M.  John  Bogart,  dans  les  Transactiotis  des  ing^nieurs  civils  d'Am^rique. 
On  y  verra  que  toutes  les  Compagnies  anglaises  sont  d  accord  pour  dire  que  le  cr^osotage  augroente 
la  dur^  des  traverses,  et  quelques-unes  estiment  que  leur  r^istance  en  est  augments. 

On  trouvera  dans  I'Or^an,  cabier  II,  1880,  page  62,  un  article  de  M.  Funck  sur  le  piix  de 
revient  de  Tinjection  et  la  dur6e  des  traverses  en  bois  des  cheniins  de  fer  allemands.  11  7  a  un 
r^um^  de  cet  article  dans  la  Reoue  g^n^ale  de  mai  1880. 

D  apr^  M.  Funck,  la  dur^e  des  traverses,  quelle  que  soit  leur  essence,  est  prolong^  de  la 
moiti^  au  moins  par  Tiiyection..  M.  Funck  reoommande  le  oblorure  de  zinc  oompne  ^tant  aussi 
efficace  et  beaiicoup  moins  ooCiteux  que  la  cr^sote. 

Voir  encore  sur  le  proc^4  Burnett,  employ^  par  les  cliemins  de  fer  TOjufxx  hongrois,  la 
livraison  du  31  juillet  1882  de  la  Zeitung  dss'  Vereins  d^iUscher  EisenlHihn'V0ruxl^^f^en. 

Dans  les  voies  tres  fatigu^es,  on  romarque  que  le  patin  du  rail  Vignole  p^n^tre  de  [dus  en  plus 
dans  la  traverse,  mdme  lorfqu'elle  est  en  chSne. 

La  diminution  d'(^paisseur  de  la  traverse  au  droit  du  rail  a  6t6i  reconnue  etre  d*un  centinidtre 
par  an  envii*on  sur  les  lignes  tres  fatigu^es,  en  Belgique.  Elle  est  due  A  une  sorte  de  m&chage  du 
bois  par  le  patin  du  rail,  sous  Taction  des  vibrations  produites  lors  du  passage  des  trains  rapides. 

I'n  moyon  de  diminner  cette  usure  et  daugmenter  aimti  la  dur^  des  traverses^  consiste  k 
inter})oser,  entt-e  le  rail  et  la  traverse,  uno  plaque  de  fer  qui  augmente  la  surface  d*appui  sur  la 
bille.  Cette  platjue  a,  en  outre,  Tavantage  de  rendre  les  deux  attaches  sur  la  meine  bille  solidaires 
et  les  fait  int/»rvenir  toutes  deux  pour  r^ai.st-er  aux  efforts  lat^raux. 

Dans  les  courbes,  ces  plaques  ont  encore  la  vantage  de  combattre  la  tendance  k  T^largissement 
de  la  voie. 

Sur  le  chemin  de  fer  du  Nord,  depuis  1876,  on  interpose,  entre  la  traverse  et  le  patin  du  rail, 
une  plaque  en  foutre  A  laquelle  est  attribu4  le  m(5rite  d'empecher  I'entaillage  de  la  traverse  par  le 
patin  du  rail,  et  par  cons«kjuent  d'augmonter  la  durt^e  de  la  traverse. 

D'apres  M.  Bernard,  ing6nieur  de  Li  voie  de  la  Compagnie,  ces  plaques  durent  environ  deux 
ans;  elles  sont  alors  r^duites  'X  I'^paissour  d'une  feuille  de  papier,  et  bientiU  elles  disparaissent. 
Mais  pendant  ces  deux  ans,  elles  ompechont  le  rail  de  p^n^trer  dans  la  traverse.  On  obtient  done 
ainsi  une  augmentation  de  deux  ans  dans  la  dur^e  do  la  traverse. 

Ballast.  —  Le  choix  du  ballast  est  en  g4n(5ral  impost  par  la  production  du  pay*  en  cette 
mati^i'e,  et  IVpaisseurde  la  coucbe  inft^rieure  est  d^terminde  par  la  nature  du  sous-sol. 

/)  Pour  oette  question,  voir  le  rapport  de  M.  L<*boii. 


'  Roils  crowns  qu'on  peutse  boiuer  4  exnminer  si,  a^  point  do  vucde  laMriMrvHtion  deibilles, 
iJftMirient  de  recouvrir  leiir  surface  on  de  In  laisEer  A  no. 

Au  point  de  vue  de  rinspection  des  atlaclies,  i1  cunvient  de  lea  laisscr  A  nil ;  da  niSme,  si !» 
O'uche  est  trop  (Spuisse,  des  fragiiienta  poiiveiil  plus  faciloment,  soun  l'«ffst  dw  tourbillons  d'air 
^  d«s  trdjtidBtlons  au  paasuge  des  trainn,  it\-e  projette  aur  les  rniU.  et  leiiF  dcnisement  lie  pent 
9"'p're  niiiiible,  tant  i  la  surface  dii  rail  qu'd  telle  des  tiandages. 


O-^'Ofi  &  O'"10  ni]<deiiBUs  den  billes. 

le  balliiKt.  due  a  M.  Braet.  tng^Dienr  au 


En  Belgique,  <m  prescrit  que  la  uouche  si 
l^'oiF,  dans  la  Semie  ff^iiratf.  inai  Ififi?,  i 
«"iie/»iin  de  fer  de  lEtat  belpe.) 

F*«iHr  terminer  ce  qui  a  rapport  am  uiatfTiaux. 
^*4^*«ni.  de*  aignaui,  des  ptHits  &  peser.  des  ptaqnf 
•"tjr^ines  au  delft  de  cei'taiiies  limites,  nous  uuus  boi 
lUX  et  des  signnux.  , 

!  appareils  sp^iaui  (eicentriques,  croisements  et  ti'aversdes)  ttont.   en  g^n^ral.  construits 

le*  raibdela  vol?  ordinaire,  coDTenablemenli'abot^etnjust^.  On  no  lesbit  pUitqn'enacier. 

fonte  sont  abandomi^H.  On  peut  les  fairs  en  neier  coulA 


nous  Hevi'ions  nous  occiiper  des  appareiU 
s  tournantas,  »t(!.  Mais,  alin  de  ne  pan  etre 
'Uprons  ft  dire  qiinlques  mots  ded   apparoils 


\ 

^^    ^  '-►««  croisements  et  !es  trai-ei-sies 
**  ■^e  seiile  piece. 

^~^iiel  qlieROit  leur  mode  de  fabi-icntion,  ce  Eont  des  points  de  la  voie  soumis  &  one  iiBUre  et  A 
'**^^    daWriorotion  rapides,  11  irnporte.  d'autre  pai't.  an  point  de  vue  da  la  security  de  la  circu- 
""^i^sn,  qu'ibi  soient  toiijours  en  tr6s  bon  ^tat.  On  ne  peut  ddni;  pas  admettre  la  meme  nsure  que 
******  r  les  mils  delavoie  iionrflnte;  de  Ift  un  i-enouvellement  fi*inent  de  ces  appiMvils. 

^^'autre  part,  le  p(iss;ige  iles  trains  est  nceompagnS.  sur  les  tii-oiMmentfl  at  los  traTers^es,  de 
^*^^«s  nussi  d^gr^ables  {wur  lea  vojagours  que  nnisibles  pour  la  conservation  dii  materiel 
*^*-*  lant  et  dii  mati:-rie1  fixe.  ' 

SDans  c«e  demlers  temps,  on  a  recherche  des  appnreils  oti  oes  inoonvintenU  iltaieut  diminu^s; 
**■  *~iiii  eui,  on  peut  citer  I'eKcentrique  WUui*ton  et  le  croisemont  Williams. 

tlj'exi»ntriqne  Wliarton  est  en  usage  depois  plus  de  vingt  ans  en  Amdriqua,  et  ilsns  la  reuniuu 
»-»nelle  ft  Chicago  de  I'Association  intemationale  des  cliefc  de  ligne,  il  a  iUi  recoiinu  que 
^^^p^'ierxw  pratique  est  favoi-able  ft  eet  exceutriqiie  ('J. 
^>(  mcentrique  a  ^1^  es!!B;«  en  Balglqiie,  ft  Bi-uxalles-Ouost,  ft  Forest-Midi  et  fl  Leinbeoq. 
Clii  D  ^gnlcment  fiiit  en  Helgiqiie,  dans  les  memes  stations,  des  essais  du  croisemont  WiUiams. 
Xii  excentriqne  de  tnflme  typa  a  6U-  imdj^nft  en  Allemagna  par  H,  Blavel ;  on  pout  en  voir  la 
'^cription  dflnsla^cirri"(/f/w  V^Mf'ns.  n"  95,  de  1R78. 
Xie  systeme  de  signaui  en  usage  dons  las  diffSrentos  Compagnies  fttant  ti-op  varii.  noils  ne 
•*"*=* xivons  en  dire  gDindVhose.  Bornons-nous  tl  signaler  que  !e  cliemin  do  fei'  del'Ktat  beige  a,  dans 
**«»  demiers  temps,  mis  en  servir*  un  grand  iiombre  de  signaux  dont  leu  montanta  sont  an  foi". 
Lliuilo  employ^  est  le  p«trole. 

l.e  bon  foiiftioniieinent  des  signaux  ^tant  un  point  capital  pour  la  E«curit«,  on  pourrait 
laleat  lemelHeur  syat^mepoiir  le?  pou  lies  guide- 81  et  pour  le*  apparoils  dfl  dilatation. 


•   '  b}  Cam 

.Pour  faire  Vexameu  ile  la  detiliem 
**»poB«,  le  rdle  qu'il  rcmplit  vis-ft-v 
I  •*^aurmenl  etre  introdnites  pour  din 
.'I'AnllroiutGfiKtlc,  ITMi'tembn  [IS*!. 


I  d'utur"  tUa  miMriaux, 

partie,  il  faut  consid^rer  In  ta^-nn  dont  le  materiel  fixe  eat 
1  du  materiel  ronlaut,  et  chercher   les  modiflcntlon^  qui 
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Nous  ne  nous  occuperons  pas  de  la  comparaison  ^  ^tablir  entre  la  voie  Vignole  et  1 
coussinets.  Cettc  dtudo  rcnti'o  dans  la  preniiero  question  f). 

On  sait  dans  quel  but  il  est  d'usage  de  donnor  au  bandage  des  roues  une  conicit^  de 
de  faire  en  sorfe  que  Taction  directe  de  la  charge  soit  concentric  dans  la  pai*tie  du  rail  1 
m§me  de  la  supporter,  on  incline  le  rail  versTaxe  de  la  voie  d'une  quantity  4gale  &  la  c 
bandage. 

Cetto  inclinaison  du  rail  s*obticnt  en  entaillant  convenablement  les  surfaces  d*appu 
ou  des  coussinets  sur  les  billes. 

Kn  rdgle  gdn^rale,  on  donno  en  alignen)ent  di*oit  un  jeu  entre  le  mentonnet  des  n 
charopignon  des  rails.  D'apresM.  Couche  (*),  ce  jeu  est  de  0'"024. 

Dans  les  courbes,  on  augmente  cette  largeur;  la  siirlargeur  est  donn^e  par  la  formul 


^-{^rm  -f-  dV  ^rm). 


K 


R  est  lo  ravon  de  la  courbe : 
r  le  ravon  des  roues  des  voitu  ros ; 
d  r^cartement  des  essicux  ; 
m  la  hauteur  des  mentonnet*?. 

Chaque  Administration  a  adopts  pour  cette  aurlargeur  une  ^helle  qui  s  adapte  ])lus 
&  cette  formul6i  /  ^tant  la  largettr  dq  la  voie*  on  a  admis  a  TRtat  beige  : 


I-  '  .  ■  (I- 


Pour  R  compris  entre  700  et  1,000  /  =  1,437  ; 

—  H  — .        500  et      700/=  1.440;  ; 

—  R  —  309  et      500/=  1,442; 

—  R  —  5=-i3()et     300/— 1,445; 

—  Rinf^rieurA       150  /«  1,450. 
La  .surlargeur  maximum  est  done  do  15  millimetres. 

Sur  le  Rli(5nan  : 

R>900    /=  1,435. 

R  >  400  <  900,  la  surlargeur  de  la  voie  varie  de  1  A  8  millimetres. 

Pour  R  <  400  et  >  120,  elle  varie  de  8  A  30  millimetres. 

Sur  le  Nord  fi-an^is  : 

R  >  400    /^  1,445. 

R  <  400  >  200    /=  1.455. 

R  <  200>  100    /=  l,4a5. 

20  millimetres  ost  done  lo  maximum. 

Sur  le  Paris-Lyon-M<Viiterran^,  on  donne   10  millimotres  de  surlarpeur  dans  le 
infi^rieures  A  400  metres  de  rayon,  et  nu-dessus  la  cote  normalo,  c'ost-a-dire  l"'450. 
George  Vose,  professeur  A  I'universit^  de  Boston,  rerommande  de  donnor,  dans  k 

[V  Pour  coUe  question,  voir  le  mpiiort  de  M .  I.ebon. 
i2)T-  1.  p.  240et  suiv. 


ill 750  a  1.04NI  plods,  line  ■urUu'getu'  ile '/i  l>ou(-'ei  ilan:i  Ics  cuurbes  de  500  fl  750  pied«. '/^  ile 


)nuce,  et  clans  les  i^oiii'bes  inCc'i'ie 
Cesdiifft'escc 


n  ponce  (0'"U3)  ('). 


I.  LtLvalnno 


int  sensiblemeot,  snuf  ledetnj 
m  Poatiaa  ians  leur  oiivrage  :  Let  chtmintitg  fw  eii  Amirique  {''). 

Sur  Is  cbeiiiin  de  fei'  do  LoitisvUlo  ft  Nasbviliu  (tokrtcment  de  l'"o25),  1a  fleece  rdpondant  &  uae 
•Mnie  da  53  phmIk  (IO^IO),  leiidiie  siir  la  fnee  intdriaiira  dos  I'aik,  donne  la  nie^iii'e  dc  lu  sur- 
.  Si  la.  fl^<^o  est  de  6  millinifttres  uot'j'efipoDdaiit  d  320  metres  do  mjon,  en  nc  duuno 
"K^unesui'lal'geur;  |K>ilr  une  llochc  do  6u  13  niillimeti-es,  I'^krgis^taniunt  ei>t  de  6  millimotras. 
Si  dUu  ili]|Mi££e  12  tnillilnoli-es  (w>iTia:ptiiidalil  d  H  =  -^IS).  r^lurBissemeiit  est  Jioiti!  a.  12  inilii- 


JDetn 

•   Vereiii  file  comme  liinita  Ue  la  siii'lui'geiii- 
I  ^<iw«llcelledoit  vai-ier. 

'-"OiiKsl  f['ani;ais  ne  donne  {jhh  desurlai'geiir;  I'Soui'teraentcsit  jitirloiit  le  tiic 
ffciiteni^ut  mftxiniiirii  vitric  (putii'  lu  juiige  normulej  do  1"'450  k  l'°465. 
*--«a  lui-Aai/JWitinif  h,  i|ii'on  donue  dajis  les  courbes  poui'  teiijr  ooinpte  dolu  fuive  coiiti'ifiigp, 
*■  bill  (Mir  1h  formule  tbtoriqiie : 


millimcti'es;  il  no  troco  pas  In  reglo  d'Hpros 
(l"450),Oii  voit 


.'/K 


u  aupflrieiii'e, 

M  siitres  1UB  la 


^^p         '"^11  cuglegi'ni^iBlo,  1)11  jiiliiplu  |ioui'  \  la  ]diis  ^i'hjiiIo  valeur  411011  jioul  iiti 
*^-k'n[)rii^  Flamuclie  el  Uiibei'ti,  il  ^ut  id ti'mli til's  dnni>  rcxiiliisiiiou  de  h  11 
"*■     ""itesser^lle  sjant  dlii  diitenmii4o  en  iiiSgligpeant  toiiles  lew  foives  burizontiiiea 
*^  *""'Je  cenirifiiBe. 

^  C^ Compngnie  Paris- Lyon- Mi:-diteri-un^  u  divia^'soa  llgiios  on  4gi-tinpes,  Giiivant  la  vitoiise  quo 

■f^^^     trains  y  ont,  el  elle  a  adoptiS  lu  tonnile  It  =^  ~;  ullo  remplacu  I'especliveiticnt  ]H]iir  iiliacuii  de 
^F^^"^-  groupea  V  par  70.  60,50  ut  40. 

Ji\i  cheinin  de  for  Kh^naii,  on  ndoptc  la  foi'mulo  A™"!  t^— —  • 

^iirloid  pentes,  h  doit  oti'e  augments,  pai-ce  i|iie,  dit  M,  Conclie.la  puiisstedes  v4hiciilcs  liMuns 
.  ^-^  r  les  antces,  qui  ij'cxeivo  surtoiit   sur  les  biittoii^s  int^rieni-s,  lond  &  rejetoi'  lo  systSine  vers 

^^  lUrietir  da  la  Toie  (^J.  1  ,       ■  < 

^^  Cliaque  Compognie  n  ^bibli  de^*  tat>loaux  qui  Indiipieut  au  pei'sonnol  quel  isui'bauKsement  il 
^^  ^3il  donncr.  En  Belgiijue,  le  siirliau^ttomoitt  inailniuin  est  <Je  150  iiii|lLnwtre.<;  Iq  ddvot's  siir 
1^^*  UcjUB  section  est  donnO  un  rajsoii  de  la  mai'cbe  des  trains  les  plus  rapidcs  stir  cotto  section. 

»^^^K.  Dowel,  i<iii}erintendant  des  locomotives  das  clioiniuii  dc  fer  Waterfoi'd  uiul  Centi'iil  li'oland. 
^^*>acc  comme  rSgleque  le  snrliaiisseinent  puui'  In  juiige  irlandaise(1.70)  doit  etm  i^ul^  la  lldulio 
^-*^ ^  Tare  soiia-tendii  p<u-  une  corde  dc  66  pieds  (4  pen  pris  SO  moti'es);  Voir  dans  h  Railiyiad 
■^-^luaif  du  17  septembre  1880  les  r^les  ari-etiies.  quant  au  sliVliauss^iiient,  dan^  la  convention 
^^«  Chicago  de  lAssociatioii  doscbefs  de  ligne  des  Etal^-Uais.  T.o  maxittinm  admis  est  5poucei, 
^^^jitenfLron  O^IS.  ,  ,      , . 

Le  surliaussoineut  se  i-iiuliso  de  ti'ois  inanleres  : 

!•  En  ilevant  le  ni  eittsrieur  1  —  2"  en  abaissnnt  le  111  inliifieur ;  —  3«  on  Levant  Inn  dei  JiU  ot 
:i'e  de  Y  ,  de  fn^n  quo  lo  niveau  de  I'ase  no  vu'ie  pas  en  bauleui'. 
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Le  Nord  emploie  cette  derniero  m^thode.  Nous  reviendrons  plii.s  loin  siir  oette  question  du 
surhaussement.  > 

Nous  ne  nous  arreterons  pas  aux  diff^rentes  m^thodes  en  usage  pour  i*ach6ter  la  difflftrenoe  de 
niveau  existant  entre  Taligneroent  droit  et  Talignement  circnlaire. 

Nous  venons  de  voir  comment  le  roatdriel  fixe  est  dispose.  Pour  rechercber  les  am^lioratioiis 
que  Ton  peut  introduire  afin  do  diminuer  los  ddpenses  d  entretien,  nous  devons  examiner  non 
seulement  Taction  produite  sur  lui  par  le  materiel  roulant,  mais  encore  celle  qu*il  exerce  mir  le 
materiel  roulant. 

En  dtudiant  ainsi  la  question  dans  son  ensemble,  on  est  amen^  &  reoonnaltre  qu*on  rencontre, 
tant  duns  le  materiel  fixe  que  dans  le  materiel  roulant,  cortaines  dispositions  qui  sont  naisiblet  A 
la  conservation  de  Tun  et  de  Tautre  materiel,  et  que,  par  cons^uent,  les  ameliorations  que  Ion 
introduit  dans  Tun  de  ces  mat^riels  doivent  en  g^n^ral  avoir  une  influence  heureuse  sur  Tautre. 
La  premiere  question  k  examiner  dans  cet  ordre  d'id6os,  cest  la  conicitd  des  bandages  et  le 
bombetneiit  d^s  champignons ,  ou  plus  exactement,  quels  sont  les  types  A  admettre  pour  les  profils 
des  bandages  et  des  champignons  do  roulement  aux  fins  de  rend  re  minima  les  frais  d*entretien. 

Ainsi  que  nous  lavons  dit,  ou  a  donn(S  une  conicit^  au  bandage  des  ix)ues  pour  fiiciliter  le 
passage  des  v^hieules  dans  les  courbes.  Cette  coniciUS  fait  qu  en  alignement  droit,  le  mouvement 
des  roues  ne  i)cut  se  faire  que  niovcnnant  un  glissement  quon  a  voulu  diminuer  A  Taide  du 
bombement  du  champignon ;  en  outre,  on  incline  le  rail  sur  la  verticale,  ce  qui  n^oessite  un 
entaillage  sp^ial  de  la  face  d*appui  des  billos. 

Remar(|Uons  d'aboi'd  que  la  conicit6  des  bandages  varie  d*une  exploitation  k  Tautre. 
Or,  c  est  eu  ^gard  k  cette  conicit^  que  chaque  Administration  <itudie  le  profil  du  rail  qu'elle  met 
en  oeuvre. 

Si  les  v^bicules  ne  quittaient  jamais  le  r^seau  auquel  ils  appartiennent,  il  n'y  aurait  aucun 
inconvenient  k  cette  divei*sit(i  de  types.  Mais  il  n  en  est  pas  ainsi ;  il  y  a  un  change  continuel  de 
wagons  et  de  voitui'es  entire  los  diff^rentos  exploitations.  On  peut  done  se  demander  s*il  ne  serait 
pas  utile  i)our  cos  exploitations  d  avoir  des  types  uniformes  pour  les  profils  dos  bandages  et  des 
champignons  do  roulement  des  rails,  et  examiner  eusuito  quels  sont.  au  point  de  vue  de  Tusure 
des  rails  t^t  des  bandages,  los  profils  qui  convienncnt  le  mieux.  Cette  question  nest  pas  neuve, 
comme  nous  lo  verrons  par  les  citations  suivantes. 

Nous  resumorons  tl'abord  I'artide  publiii,  dans  XEngineer  du  21  Janvier  1876,  par 
M.  D.-M.  Dowel,  sui>erinten(lant  des  locomotivos  de  la  Compagnie  du  cheniin  de  fer  Waterford 
and  Central  lioland. 

M.  Dowel  dit(jue  la  th6<.>rie  de  la  conicit^  est  exacte  lorsqu'il  n'y  a^quune  paire  de  roues,  roais 
lorsqu  on  considore  un  train,  on  tix>iive  qu'il  se  compose  d'une  s^rie  de  systemes  de  deux  essieux 
invariableniont  puralleles ;  chaque  systunie  de  deux  essieux  se  nieut  dans  les  courbes  de  telle  fa^on 
que  la  roue  ext^rieure  du  premier  ossieu  frotte  conire  le  champignon  du  rail  ext<Sneur,  tandis  que 
la  roue  int^ricurc  du  <leuxi6nio  essieu  frotte  centre  le  champignon  du  rail  interieur;  done,  pour 
cotte  donxieme  paire  de  roues,  la  th«k)rie  de  la  oonicite  e:^t  en  dt^faut,  en  ce  sens  que  c'ost  la 
roue  intt^rioure  (jui  roulo  sur  son  phis  grand  diametre,  alors  que  la  roue  ext6rieuie  ix>ule  suivant 
la  circonft^renco  la  plus  petite.  La  roue  initTieurc,  comme  il  dit,  glisse  en  arri^^,  tandis  que  la 
rnufi  exff.h'ienrfi  glisse  en  arnnt.  Ces  glissements  et  les  frottoments  du  rcbord  contre  les  rails 
provoquent  I'usure  rapide  des  surfaces  on  contact. 

D'apr*;s  hii.  ces  glissement-^  et  ces  frottements  nVxistent  |)iis  seulement  on  courbe,  ils  exi.stent 
aussi,  mais  a  un  degr*^  moiudre,  en  alignement.  droit,  par  suite  des  oscillations  des  vehicules 
lorsque  les  trains  sont  animi^s  d'une  grande  vitesso. 
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L<B  oseiltatloai  Miit  «ncore  duea  h  la  couicid),  et  alias  sont  d'antant  plus-graatdwqn'il  y  s  plus 
I'pjeii  eiitro  les  I'uils  ot  les  menlunnets. 

L'uBure  des  raiU  fait  qu'au  bout  do  peu  do  temps,  le  champignon  a'a  plus  son  pi'oGl  IJpB.  Let 

i^ndage?,  par  suite  do  leiir  profil,  ne  pouvont  avoir  line  usure  r^uliere  ,  hiontfit  il  b'j  forme  des 

I        U'eni,  et  la  coog6  I'accordant  le  neatonoel  change  rapidement  de  forme.  Do  Lempa  en  temps,  on 

I      nirrniuhit  lea  buiiilages  et  ou  leur  I'end  leui'  pro£l  pi'imitif,  mais  on  no  pent  fuire  de  ineme  du 

^o  (ktepignoa  du  rail. 

^,  Dowel  ectline  qii'on  diininuei-uit  cette  iiEtii'e  des  rails  et  des  bandages,  ai  I'on  adoptait  dos 
^*U  In  4  t«te  plate  et  dex  liandagei  rjlindi'iiiues ;  il  rddiiirait  de  mema  le  jell  da  la  voio  et  il  n« 
-  ^ICUaiiefait  pin*  de  EUrlargour  dans  les  courbeu. 

e  les  v^hiculvs  &  six  roiic^,  il  adinetti'ait  pour  I'essieu  du  milieu  un  Jou  des 
a^es  aUn  de  (acililer  leur  passage  dans  Ibs  caurbes.  Ce  jeu  ne  provoqueniit  pae  d'oscillation  en 
''^C'liedraiCe. 

a  lu  p:tr  M.  Mathias  Forney  &  I'asscmblto  des  conKtructeurs  de  wagons  de 
'^V.jDdritiue  du  Nuitl,  le  11  join  1884,  des  id^es  analogues  li  celles  ci-desaus  oot  6U  eipostes.  Ce 
oira,  intitul6  :   Des  reUtlioiu  ties  roiiAi  el  ties  rails  Us  uns  iip«c  Us  atitres.  est  reproduit  pur 
Raitniad  Gatette,  n"*  du  20  et  dnS7  jitin  188-1 ;  on  en  trouve  un  i>i!ium(>  dans  la  Reow,  giit^iUe 
"^■'"•^tobre  1884. 

H  peut,  pourcequlconcemela  question  qui  noiisoccupe.  se  rteiimercommeilsuit  ;  M.  Forney 
'^^^C^nstate  daboi'd  qu'en  Atn^rifpie,  cbai[ue  Compngnio  a  udopt/5  un  praHl  propre  de  bandage  et  de 
—  Vuunpignon.  U  montre  que  torsquNin  vdhicula  d'uoe  Conipsgnis  [Wik  siir  los  voles  d'line  autre, 
Bsurtsces  eu  contact  sont  trac^es  de  telle  fofon  qu'il  doicy  avoir  une  utiuru  lapidedc  I'uneet  de 

DisoQS  ici.  en  passant,  que  les  rails,  en  Ami5riqite.  sont  sssec  rBiinnaiitinclineBsnr  la  verticale, 

circMistance  ne  inndifie  pas  rai^iiinentntion. 
L'autvur  rappoUe  qua  U  question  lies  ovanfagpB  des  landaj;™  I'oiiiqups  «Bt  dis«ut4e  depuis 
r-'-ongtempi  en  Am^iiquo;  il  dtedes  expOriencert  proiivant  coiiibien  est  faible,   pour  ne  pas  dire 
'  %]uUe,  llDfloenm  de  la  uoniiiitd  des  roues  sur  le  roulement  en  courbe,  lo]<sqiie  rd<r«rtement  dea 
jtieux  depoEsi?  6  pieds  t^u  S  meti'es. 

admeltant  qu'il  y  ait  un  ovantiige,  TOlui-ci  est  temporal i*.  paroe  que  cette  ConicitS 
-^Mt  rapidemeat  d^truite  par  I'usure,  et  qu'll  s'etablil  momanne- eonlciW  inverse  npres  ua  certuin 
degM  d'usure. 

La  conclusion  do  cct  8111016,  c'e^it  que  I'.^ssociation  doe  construuteuri)  de  wagons  (levrait 
Adopter  pour  les  bncdagce  un  profll  resultant  de  Texptsrience,  et  que  !eti  ingiSniDui'S  de  la  vole 
devmient  ftiidier  un  profil  appropriS  pour  le  champign™  du  rail, 

D'aulie  part,  lea  bandages  coniqnesont  des  ddfensoorg  qiii  in'voqilenlles*ip«rience.<ide  Weber 
pour  prttendre  que  iion  !«iilement  1«  conicit^  ext  utile  dans  les  uourbes,  mnis  quelle  est  surtoiit 
e  dans  les  slignemants  droits,  parce  qu'elle  tend  &  att^uer  les  muiiveiiients  d«  laeet  des 
Teenies,  lie  font  observer  qii'il  n'y  a  jamais  aii  aiicune  tBnJafxvo  d'npplication  pratique  soffisanle 
'pour  ddmentir  les  rAsultatEi  da  I'essai  fait  en  grand  sur  l'Ou«st-Auh'iehien  et  qui  tourna  A 
I'avaotsge  de  la  oonicit^. 

Dans  un  rapport  public  paj*  lex  Aiuialcs  des  mtniw  de  France  '4* livmJKcm,  tataie  Mi^X)  sur  la 

nature  d»  I'acier  le  plus  i^oiivenablo  pour  le  rail,  M.  I^raner,  iiiepecf  DrgiSnilrsfen  France,  reeoni- 

t  Compagnies  franfitises  d«  se  eonc^rter  pouv  adapter  dec  trpM  communs  ea  ce  qui 

>eiesproftl£,  et  ilinvoquel'opinion  6inise  dans  temi>RieHeilE  aux  ^tats^d'nis  par  M.  Holle; 

dans  los  Transactions  ofO^t  Philadeiphia  meeting,  de  Kvrior  1S8I. 
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On  lira  encore  avec  intc^ret  I'article  consacrd  k  runiformit^  des  types  de  rails  en  Am^que*  daDs 
Touvrage  d(^j&  cit^  dc  MM.  Lavoinne  et  Pontzcn,  tome  II,  page  209.  Get  article  mentionne  ^gale- 
ment  les  modifications  proposdes  pour  Tangle  d'<k;lissago  et  le  fruit  donn4  aux  faces  lat^rales  du 
champignon  du  rail. 

Nous  dirons,  pour  terminer  ce  qui  concerne  la  conicit^  des  roues,  que  dans  une  note  ins^rte  dans 
la  livraison  de  mars-avril  1885  de  la  Rccue  unwerselle  des  mines  de  Li^ge  M.  Wehranpheiming, 
analvsant  au  point  dc  vuc  th^ricjuc  Ic  glisscment  des  roues  ct  los  pouss^es  lat^raies  dans  las 
courbes,  domonti'e  que  la  conicit6  ne  inodifie  pas  lo  mouvement  que  les  roues  auraient  dans  les 
courbes  si  les  bandages  ^taient  cylindriqucs. 

Quoi  qu'il  en  soit  de  Tinfluence  de  la  conicit^  dos  bandages  et  du  profil  k  admottro  pour  le 
champignon  du  rail,  au  point  de  vue  de  Icur  usuro  rdciproque,  il  est  certain  que  si  la  conicitA 
n  existait  pas,  Ic  rail  no  devrait  plus  ctre  incline ;  on  supprimorait  done  lossuj^tions  qui  en  rteulteDt 
pour  Tcntaillage  des  traverses  en  bois  ou  dans  la  fabrication  des  travei*ses  m6tallique8 ;  A  ce  point 
de  vue,  il  y  aurait  ^onoiiiie  k  adopter  les  bandages  cylindriques. 

La  deuxieme  question  a  esn miner  est  c^llo  de  savoir  s'il  est  ndcossaire  d  avoir  un  jeu  en 
alignemcnt  droit  et  en  courbe,  ou  si  on  pout  le  suppriiner,  commo  le  propose  M.  Dowel  ('). 

Kn  troisicine  lieu,  nous  dovons  voir  quelle  est  la  vitessc  qu*il  convient  d*adopter  dans  la 
foiTUule  du  surhaussemcnt  ou  du  divers. 

Nous  avons  dit  que  gdnt^ralement  on  admettait,  pour  rdgler  le  surhaussement,  la  vitesse  la 
plus  grande  quun  train  pouvait  atteindre  sur  la  section  consid^rde.  Or  si,  sur  cette  section,  le 
nombre  de  trains  de  marchandiscs  est  considerable,  on  reconnaltra  au  bout  de  peu  de  temps  que 
le  dt3vei*s  a  notablemcnt  auginont^ ;  la  raison  en  est  que  ces  trains,  marchant  k  des  vitesses 
inf(^rieures,  tendent  k  glisscr  vol's  la  file  int^rieure  des  rails,  qui  dpi*ouveut  ainsi  un  frotioment 
bicn  plus  considerable,  et  dont  Tusure  est  consequem ment  bcaucoup  plus  rapide. 

Ck^tto  augmentation  du  d4vei*s  a  encore  Tinconvdnient  de  favoriser  les  ddraillements,  sui^tout 
sur  les  pontes  dans  les  partia^^  oil  se  fait  lo  raccordeiaent,  ot  principalement  si  le  surhaussement 
calculd  est  realise  au  i>oint  dc  tangcnc^. 

II  convient  done  d'oxaininer  ininutieuscmcnt  la  valeur  k  attribuer  k  V.  Doit-elle  otre  la  plus 
grande  qu'uu  train  atteigne  sur  cette  section,  ou  doit-elle  ctre  prise  eu  ^gard  k  la  fi*^ucnco  rela- 
tive des  trains  rapidos  et  des  trains  a  marcho  plus  lento  ? 

II  faut  aussi  tenir  coiupte  du  jeu  laissti  dans  la  voie,  du  congd  raccordant  le  montonnet  k  la 
surface  conique  des  bandages,  et  des  pouss^es  obliques  resultant  dc  ce  que  les  buttoirs  interieui*s 
des  wagons  sont  les  sculs  qui  agissent  dans  les  courbes  (*). 

Ceci  nous  amenc  a  un  quatrienie  point,  a  savoir  :  Tiiiflucnce  sur  I'usure  des  rails  des  pousstk^s 
obliques  dues  a  la  position  oxcentrique  des  buttoii*s. 

Ces  i>oussees  sont  supprinit^es  dans  le  materiel  americain,  oil  lappareil  de  choc  et  de  traction  se 
trouve  dans  I'axe  des  voiturcs  (^j. 

Sur  le  continent,  et  notainnient  en  Belgique,  le  ineine  resultat  a  6t6  atteint  en  faisant  poiter  les 

(1}  Heme  ff^fn^rale  dea  chcminn  de  fer,  scptpmbre  1884  :  Note  dc  M.   Jules  Mirhel.   el  octobre  1884  :   Not«»    d© 
M.  L^roy. 

.2    On  U-otivera,  dans  lu  publication  |H*rio<liqup  :  r/ir /?ai7f'i»y  Kni/incrr  Iiiuinrio  do  decern brr  18SJ',  un  artide 
intitule:  -  rernuinent  Way -,  donnanl  des  i-ensoiffuemenls  tn-s  inli'ieosiinth  sur  les  regies  suivitb  par  l^a  grandeh 
<  (uiipaj^'nirs  aiijiluises  iM)ur  «l«'tcrniineile  MirJumsMMnrnt.  Ces  n'f?l«*.s  soul  irb.s  variable.'*. 
!    Ia'x  rfionin.i  d'-  frr  rn  Ain^rn^ue,  par  Lavoinne  ct  Pontzkn.  t.  11,  j».  Xi. 
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^'^'es  des  Inittoii's  snr  wn  balancier  transversal  ou  sur  rcxtrdmit^  d'un  ressort  &  lamos  faisant 
^^  de  Mancier. 

^^'il  est  reconnu  qn'une  voie  bien  ballasts  et  bien  stable  est  favorable  A  la  conservation  du 

^^t^riel  roulant,  il  est  non  moins  certain  que  si  le  mat^iiel  roulant  est  bien  suspendu  et  bien 

^^tena  et  si  1«3  attelages  sont  bien  faits,  le  maintion  de  la  voie  en  bon  dtat  est  plus  facile  et 

'**'*  cons^nent  moins  couteux.  Sous  ce  rapport,  nous  dirons  que  les  Compagnies  am^ricaines  ont 

Element  appoii^  de  grands  soins  dans  la  suspension  de  leur  materiel. 

^n    augmentant  la  flcxibilit6  des  ressorts,  on  diminue  Tentretien  etonaugmente  la  dur^o  du 
''Jaft^i-iel  tant  fixe  que  roulant  (*)• 

Ata   cliemin  de  fer  de  TEtat  beige,  on  a  r^cemment  introduit  uno  mesure  de  Tespece  dans  le 
'fiafc^i-iel  de  traction,  en  portant  la  flexibility  des  ressorts  des  locomotives  de  8  A  20  milUmotres  par 
*ODr»^ .  L'essai  a  donn<S  d'excellents  rdsultats  et  cette  mesure,  si  utile  au  point  do  vue  de  Tentretien, 
^  er^c^ore  eu  I'avantage  de  diminuer  la  fatigue  du  personnel. 

^^x  Angleterre  et  en  Belgique,  on  n'emploie  guero  que  des  machines  a  cylindres  int(5rieurs ;  la 
&rence  est  donnde  aux  machines  A  cylindres  extdrieurs  dans  les  autres  pays,  notamment  en 
ce. 

I  admet  que  les  machines  k  voyageurs  pour  grande  vitesse  et  A  marchandises  pour  fortes 

*~^  ~  ipes  ont,  loi-squ'elles  sont  d  cylindres  ext^rieurs,  un  mouvement  de  lacet  plus  prononcd  et  par 

^^uent  plus  nuisible  a  la  circulation  de  la  voie;  elles  sont  d'ailleurs  moins  stables  que  les 


'^^^^^^ines  &  cylindres  intdrieurs.   Mais,    d'autro  part,  on  pretend  que,  dans  les  machines    A 
^^^-^^dresetA  m^canisme  ext(§riours,  Tentretien  courant  est  plus  facile,  ainsi  que  la  reparation  (*). 

ans  deux  articles  publics  dans  la  Itetiu^  ffdnth-ale  en  mai  1883  et  on  juin  1884  par  M.  Coilard. 
*^1^icctear  pt4ncipal  de  la  voie  au  chemin  de  fer  Paris-Lyon-M^diterran^,  il  est  dit  que  Temploi 
^      ^able  pour  augmenter  I'adhdrence  des  roues  sur  les  rails  oxerce  une  inflne'nce  ddsastreuse  sur 


irails  d*aeier  loi'sque  ceux-ci  sont  pos4s  sur  uno  ranipo  ou  dans  un  tunnel. 
^Sl.  CoQard  pecommande  de  rcmplacer  le  sable  par  un  jet  do  vjipour  et  d'eau  chaude,  \n.nc6  par 
^nachine  entre  le  rail  et  le  bandajre.  A  I'Etat  beige,  des  fait*;  de  cette  nature  n*ont  jamais  6t6 
^^stat^.  Sur  la  ligne  de  Bruxelles  a  Lnttre,  dans  la  tranch(5e  do  Calevoet,  ou  TEtat  exploite  une 
^Mn^re  de  sable  pour  Tusage  des  locomotives,  les  rails  sont  constamment  couverts  de  sable 
port4  par  le  vent,  eton  a  observ(5  (jue  les  rails  s*y  usent  plus  rapidement  que  sur  les  autres  points 
^^  cette  ligne.  Celle-ci  est  A  double  voie  et  pr6sento  de  nombreuses  rampes  et  courbos.  A  Tendroit 
^^diqu*,  la  voie  est  en  conrbe  de  500  metres  et  en  rampedeO^OlS.  II  no  s'y  est  jamais  produit 
^'^cime  rupture  longitudinale. 

Nous  ajouterons  que,  pour  4tudier  completement  cette  ((uestion,  il  faudrait  examiner  si 
*  omploi  du  sable  ne  pr^sento  pas,  sur  les  autres  systemes  mis  en  pratique  pour  dtivelopper  I'adh^- 
^*ence,  des  avantages  tels  qu'il  faille  le  conserver,  quelle  que  soit  la  r6alit4  des  faits  observes  par 
M.  Coftard. 

A  TEtat  beige,  le  systome  qu'il  pr^conise  a  dt4  essays  sur  les  plans  inclines  de  Li^ge,  et  on  a  pu 
^  rendre  compte  qu'il  donnait  lieu  A  beaucoup  plus  d'inconv^nients  que  Tancien. 

En  terminant  ce  qui  a  rapport  A  Taction  r^ciproque  du  materiel  roulant  sur  le  materiel  fixe, 
nous  dirons  un  mot  de  la  vitesse  des  trains.  11  est  admis  que  les  grandes  vitesses  sont  nuisibles 

(1;  Let  chnnin.%  dc  fcrnt  Annhh/i'c,  t.  II,  i».  45. 

.2)  Revue  i/t'/tem/c  dfs  chcminit  dc  fn\  juiii  lS8f>,  p.  451. 
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tant  A  la  voie  qu'au  materiel  roulant.  Le  materiel  entrant  dans  la  composition  des  trains  de  voya- 
geurs,  surtout  des  express,  est  soumis  A  de  frdquentes  visites.  11  n'en  est  pas  de  memo  de  oelui 
qui  entre  dans  la  composition  des  trains  de  marchandises ;  de  plus,  ces  trains  sont  composes 
ordinairement  d'un  materiel  extremement  divers  et  d'une  usure  fort  in^gale.  Les  attelages  Bont 
plus  ou  moins  bien  faits  et  les  buttoirs  ne  cori*espondent  pas  toujours.  Lorsque  de  tels  trains 
roulent  avec  une  certaine  vitesse,  ils  exercent  sur  la  voie  une  action  destructive  assez  grande; 
d'autre  part,  le  pivotement  des  voitures,  tant  dan^  les  trains  de  voyageurs  que  dans  les  trains  de 
marchandises,  fait  naltre  une  succession  non  interrompue  de  glissements  des  bandages  sur  les 
rails  et  de  chocs  des  rebords  contre  le  champignon.  Ces  glissements  et  ces  chocs  augmentent 
d*intensit^  avec  la  vitesse. 

En  Am^rique,  la  vitesse  des  trains  de  marchandises  est  tres  faible,  10  A  15  milles  k  llieure 
(16  A  23  kilometres)  en  tenant  compte  des  arrets;  il  nest  guere  fait  d'oxception  que  pour  les 
trains  de  b^tail,  dont  la  vitesse  moyenne  (arrets  compris)  est  de  -27  a  32  kilometres. 

En  Angleterre,  la  vitesse  des  trains  de  marchandises  n'est  pas  infdineure  A  30  kilometres  k 
ITieure  (arrets  compris). 

En  Belgique,  la  vitesse  des  trains  de  mai*chandises,  d'lm  point  d'arret  4  un  autre,  est  de  30  kilo- 
metres sur  les  lignes  A  grands  rayons  et  d,  faibles  rampes.  Elle  est  moindre,  et  meme  de  beauooup, 
sur  les  lignes  oil  le  profil  est  accidents  et  les  courbes  de  petit  rayon. 

Nous  devons  ajoutor  qu  on  Angleterre  le  nombre  des  v^hicules  entrant  dans  la  composition  dos 
trains  est  g(^n(5ralemcnt  moindre  ot  ddpasse  rai'ement  40  wagons;  la  charge  est  moindre 
^galement(*). 

c)  Manih'e  d'exdcutcr  les  travaux  d*entretien. 

II  rcste  A  examiner  comment  il  convient  d*organiser,  au  point  de  vue  de  la  moindre  ddpense, 
le  service  du  pertonnel  charge  de  I'entretien  des  voies. 

En  Belgique,  dans  les  Chambres  legislatives,  on  a  pr(5tendu  que  I'entretien  dos  voies  par  I'Etat 
coutait  trop  cher  comparativement  A  ce  qu'il  coutait  dans  les  Compagnies,  et  on  a  demands  de 
confier  cet  entretien  A  un  entrepreneur  d6sign6  par  adjudication  publique. 

Lorg  de  la  discussion  du  budget  de  1884,  le  Gouvernement  s*y  est  refusd  dans  les  termes 
suivants  :  -  En  co  qui  concerne  Tentretien  des  voies  proprement  dit,  il  semblerait  dangereux  de 
'.  recourir  A  Tadjudication   publique,  car  cet  entretien  int6resse  au  plus  haut  point  la  s^urit^ 

-  de  la   circulation  des  trains.  In   entrepreneur  se  pr^occupe  rait  avant  tout  de  ses  int^rets  et 
"  pourrait,  pour  rt^aliser  des  benefices,    risquor  de  compromettre  la  s4curit4  des  voyageurs. 

-  II  lie  disposerait  d'ailleurs  que  d'ouvriei^s  souvent  renouvel4s  et  ne  pouvant,  par  cela  meme, 

-  acqu4rir  les  coimaissances  prati(jues  indispensables  pour  le  bon  entretien  des  voies.  » 

Cela  est  surtout  vrai  pour  lentretien  courant,  consistant  en  bourrage  pour  le  maintieu  sous 
profil  des  voies,  en  lemplacements  isol^s  de  rails  et  de  traverses. 

Mais  on  pout  se  demandor  si  la  r^ponso  doit  ctre  encore  la  memo  quand  il  s'agit  de  renouveler 
les  rails  et  les  billes  sur  une  grande  longueur;  vaut-il  alors  mieux  faire  le  travail  en  r^gie,  ou 
est-il  plus  ^conomifjue  et  prdft^rable  de  le  faire  ex(5cuter  par  un  entrepreneur 

Poui-  permettre  de  so  reiidre  compto  do  rimportance  do  cotte  question,  nous  dirons  qucn  1884, 
TAdministration  des  chcrnins  de  for  do  lEtat  a  pay6  les  sommes  suivantes  : 

1°  En  .salaires  et  onmenuesfournitures  pour  lentretien  en  i-t^^ie  des  voies,  Iiaios,  talus,  trottoirs, 
condnitos  d'eau,  etc..  la  sommo  de  -1(3(5,300  francs  ; 

.1    Ebidc  .<>/>•  /.•<  i/(f»u/js  dv  I'rr  'tixjlm^i,  par  \Vi;iHiMA.\. 


ib 


^  Rn  jalaii-es  niixoiivi-icrs  attaches  aii  sei'vice  permanent  <le  I'entretien,  3,618,913  francs; 
^  I'ne  aoinroe  tie  453,756  frnncs  pour  Ibs  salairea  des  ouvriers  recrutas  &  Tepoque  des  renou- 
vellements  des  raiU,  billes.  balln^t,  etc. 

La  diptmse  tobdn  s'^Uve  ainsi  A  4,510.000  tranea. 

LerAteaii   ayant,  en   IBK4,   iin   diJveloppament  nioyen  do  r),)00  kilometres,   ci>la  donne  una 
d^IMDM  kiIomi;tru|iie  de  1,464  francf. 

Noua  ^outaroiiE  qu'il   y  a  des  llgnc^  eitrSmement  Utiguies  et  que  d'autros,  poii  pai-uouruea, 
ont  un  prufil  nssei  accidenli*.  Spousant  aiititiit  que  (losailile  les  ondulutions  du  terrain. 

En  tout  cas,  si  Ton  recourt  A  ru(ljiiilicii,liDn  pour  las  j'ODOuvellenientd,  il  aemble  nScessati'e  de 
stippi'imei'  ta  cii'culatioii  sur  les  voiss  i  rcnoiiveler. 

f^n  giSniral,  A  I'Etat  beige,  les  bi'igudes  de  pjoclieun  Eont  i^omposees  da  4  hommea,  dent  iin  cbef- 

piocheur  ;    la    longueur  A  entretenir  p:ir  line   brigade  coinporte,  pour  les  Ugaoi  d'lnipoi'tance 

moyenne,  environ  4,000  metres  de  double  voie  on  5,000  metree  ds  &impla  voia. 

L       Pour  tenircompte  dea  voies  sceeasoii-es,  des  appareiU  apdeiaiix.  des  plaques  tournuntes,  etc.,  on 

K^dmet  qu'un  kilometre  de  voie  ucuessoiro  ^qiiivsnt  A  1/2,  a:<:'4  ou  ft  nil  kilfVinatre  da  voie  principale, 

^■^uvxnt  que  les  voies  wrotidaires  soiit  pau  parcourues  ou  tr^  fatigutes.   Dans  les  gares  de 

lortnation  tres  importititca,  lenr  entretien  eat  menie  plus  difficile  que  celui  des  Toies  print i pales. 

'^usLOt  ain.appai'eiUsp^uiuui,  on  admet.  en  g^ndml.  qu'ils  correspondent  A  25mStra9  de  voic 

'-'""'■■nte,  et  uiie  plaque  tournante  A  50,  100  on   125  metrtss,  tmivaut  la  fatigue  quelle   doit 

supporter. 

L-^s  saLuTM  des  ouvriers  eomposant  les  brigades  pr6cit^s  varient  ds  1  fr.  60  e.  A  3  fr.  £0  C. 
Sur  le  Nord  frao^ais,  les  brigades  conipi'ennent  5  hoinmas  par  4  kilometres  de  voie ;  le  salaire 
'"ii'muin  eat  de  2  fr.  50  c. 

_  L«  lAbleait  paru  dans  la  Revue ginirale  de  .JLiillet  1879,  pagss  72  et  Ti,  donne  pour  les  prin- 
•^pwes  lignes  anglaisos  le  nombi'e  dliommes  niScessjiire  pour  I'sntretien  courant  d'un  kilomfiire 

™  Amdrique,  les  brigades  oa  cantons  soni  da  4  A  10  hommes,  suivant  I'inipmtance  das  Ugnas, 
*■•<«  un  chef  d'6quipe;  I'etendue  varie  deS  A  10  kilometres ('). 

'^  "tt  de  SOI  que  les  brigades  sonl,  on  Bulgiqiie,  comma  partout  en  Europe  et  en  Amdrique, 
'^'Oru^^  au  moment  des  renouvellemeuts  et  portdes  A  30  homnies  enriron. 

1  4Ur  terminer,  uous  siguulei'onE,  d'apr^)tIM.  Lavoinna  et  PoutxGn(*),  le  r^st^mfi  d'inspectton 
H^ntfrale  nnnuella  de  la  Compagnie  de  la  Ponnsjlvania  Itailitiad  : 
*  ^Ue  infip«ct]on  est  tuite-  liabituellement  A  La  Rn  du  I'autotnno  par  le  djrecteur  g^n^ral 

*  no  1  exploitation,  acoompagnd  dasdii'eeteurs  divisioniiaires  lella  consiste  en  iin  premier  parcoure 
'  "e  1^  i-QJg  [^[  dans  un  train  spi^oial  mai-cbant  A  la  vitessa  de  60  kilomOtrea  A  I'heure,  et  muni 
'  u:  I'Bppareil  Pitc^i'o,  qui  e^t  destJnd  A  en  dSnoncer  toutes  les  parties  d^fectueuses,  et  un 
■  "'Tixi^nie  pai-cours  aceompli  en  sens  inverse  A  une  vitosse  ife  16  A  20  kilometres,  pour  lequel 
'    •**    le»  chefs  de   section  se  joignent  succes-sivement  aui  person nes  ayaiit  fait  paitie  de  la 

. '  P'*tai^ce  toumta.  Tons  ceui  qui  font  paitie  de  la  deuiieme  tourniJe  pi'ennent  des  notes  sur 
'  '^t«t    lie  la  voie  dans  cliaque  section  et  chaqua  canton,  et  iilassent  A  la  mi^oritd  des  voii  les 

*  '^Oefa  Je  section  et  lea  cbofs  d'fiqnipi).  t'oe  priuie  de  50O  franco  poui"  les  chefs  de  soctioij  et  do 

*  ^<iU  franrs  poii['  tcs  chefs  dt^juipe  idcompense  les  mieui  uot^.  L'dmulatioti  qui  s'dtablit  ainEi 

*  mail's  ,jg3  agents  jierniut  d'obtenir  des  amiilioralions  nolabtci>  sans  avoir  be>oin  d'organiser  pour 
n  dtat-m^or  special,  t. 


n.i.-ft. 


"f-  n.  p.  m. 


s.BnilyeavP' 
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2?  Entretien  des  talus,  REMBLAIS  ET  FOSSliS. 

II  n  y  a  guere  &  disciiter  sur  I'entretien  des  talus,  remblais  et  fossds.  Tout  le  inonde  est  d'aocord 
que  le  bon  entretien  des  fosses  est  indispensable  pour  avoir  une  plato-forme  bien  assteh^;  des 
fosses  mal  entretonus  dcJnotent,  comme  le  dit  J.  Jervis  (•),  un  mauvais  chef  delig^e  (trackmaster). 

Pour  ce  qui  concerne  les  clotures,  il  importe  de  rechercher  wn  systeme  d'^tablissement  et 
d'entretien  qui  soit  &  la  fois  efficace  et  peu  couteux.  La  livraison  dejuin  1880  de  la  Revue  ginSraie 
donne  un  article  int(5ressant  sur  le  prix  de  revient  des  diffdrentos  cl6tures  mises  on  oBUvre  sur 
les  chemins  de  for  du  Midi.  Les  haies  fruitieres  n'y  ont  pas  donned  do  bons  rdsultats.  II  en  a  dt^ 
de  memo  en  Belgique. 

En  ce  qui  regarde  Tentretien  des  haies,  TAdministration  des  chemins  do  fer  de  TEtat  beige 
vieiit  de  tenter  un  essai  pour  le  faire  par  adjudication  publiquo.  II  resto  k  voir  si  Tentretien  sera 
aussi  bien  fait  qu  en  rdgie,  et  si  Ton  no  constatera  pas,  au  cours  de  lentreprise,  que  ce  svsteme 
pr^sente  des  inconvdnients  qui  feront  trouver  la  r6gie  prdf^rable. 

L'entretien  des  pavages  ou  enipierrements  des  cours  aux  marchandises  constitue  une  grande 
suj^tion.  Dans  les  stations  oil  il  y  a  un  fort  mouvement  de  manoeuvre  de  wagons  4  Taide  de  che- 
vaux,  il  faut  paver  non  seulement  les  entre-voies  charretieres,  mais  encore  les  voies  et  les  entre- 
voies  ordinaires.  Un  empierremcnt  ny  tiendrait  guere.  Cet  entretien  pent  etre  fait  en  r^gie  & 
I'aide  des  paveurs  attaches  A  la  Coinpagnio,  ou  otrc  contiti  &  un  entrepreneur  moyennant  un  prix  a 
determiner  pour  un  certain  nombre  d  ann^es. 

3°  Entretien  des  batiments  et  des  ouvrages  dart. 

L  entretien  des  batiments  et  des  ouvrages  d  art  constitue  une  tranche  des  d^penses  d  autant 
plus  impoi*tante  quo  les  batiments  sont  plus  nombreux  et  les  ouvrages  d  art  plus  multipli^. 

II  convient,  par  consequent,  de  r^duire  autant  que  possible  les  batiments  au  strict  ndcossaire. 
Les  grandes  garas  couvertes,  notaininent,  ne  devraient  etre  construites  que  U  oil  la  Compagnie  ne 
pourrait  sen  dispenser. 

Dans  les  gares  secondairos,  il  semblc  suffisant  de  mettre  seulement  des  marquises  au-dessus  des 
trottoirs.  De  plus,  eu  dgarda  Timportance  sans  cesse  croissante  ducliemin  de  fer,  il  est  imprudent 
de  construiro  des  batiments  couteux,  qui  so  pretont  mal  aux  transformations  necessities  par  les 
exigences  grand  issantes  du  trafic  et  qui  sont  sou  vent  un  obstacle  t  I'amelioration  de  la  disposition 
du  reseau  des  voies. 

En  general,  les  depenses  d'entretien  des  batiments  et  des  ouvrages  dart  dependent  de  la  nature 
des  materiaux  fjui  ont  ete  employes  et  du  genre  de  construction  qui  a  ete  adopte,  Ce  sont  lA 
des  considerations  dont  doit  s'inspirer  Tingeniour  qui  est  charge  de  construire  un  ouvrago  d'art, 
ou  rarchitect<5  qui  construit  un  batinient. 

En  ce  qui  concerne  les  ouvrages  dart,  il  importe  de  recourir  le  plus  possible,  pour  les  viaducs, 
aux  constructions  en  ma^onnorie.  Quant  aux  ponts  etaux  viaducs  metalliques,  il  y  a  lieu  de  les 
construire  de  fa(;on  qu'un  nV'pi-ouve  guore  de  diftioulte  loi-squ'on  doit  renouveler  Tune  ou  Taut-re 
partie. 

On  pent  examiner  A  ce  point  do  vue  les  a  vantages  et  los  inconvenioiits  (jue  prescntont  i-cspec- 
tivcinont  le  systeiiie  de  i)Outros  continues  ct  cciui  do  puutros  coupres  .sur  les  appuis. 

,1    JyiiUvfiij  j>r('inrf>/,  p.  iljti. 
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Qi>«lleqiiDs6it1ii  mnniiVQ  don't  im  oiivi'ago  li'wt  oil  im  biltiment  aiJWcnnstruit,  iln'eti  rSoIamp 

K  (IcB  fraia  denti-etien  et  da  rSporation   plus  qh  moins  considerables.  Loi-sqtie  lai 

Pf*!*™^ rations  deviennent  Ho  vdritablos  renonvellemont-i,  comma  cela   se    pr&ent«  quelquefois 

l>oair-    les  labliers  de  ponts  on  les  toltiiros.  ring£nbi)r  on  rai'chitccte  sora  plus  libro  pour 

^SK^minor  I'il  oe  pent  pas,  pnr  un  nouveaii  clioix  de  maUritkUX  ou  par  radoption  de  nouvelles 

d i-SfiOsilJona,  am^liorer  la  situation  existaule  et  diminuer  Tentretien  pour  I'avonir. 

X^n  ca  qtii  concemc  la  maiii^i'e  dunt  doivent  se  fairs  les  rdpamtions,  il  y  a  deui  systSmes,  A 
K.v^ir :  la  r^ie  et  I'adjuiii cation. 

I^:ft  r^ie  eiige  un  pecsonnelcoinpletd'ouvriers  deradtiej',  des  apprarisionnementsda  mattti'iaux, 
:  nldiers  do  menuisiei's,  de  forgerons,  de  vitriei's,  etc. 

Li^  stvUine  de  I'lidjudieation  n'csige  i-ion  da  semblable ;  il  raviont  dvidemment  moins  chor  qua 
Ky^Uma  de  In  p^e,  mais  il  axige,  d'autre  pni't.  des  fi'sis  de  surveillance  assez  grands.  A  I'Et&t 
a,  I'aiydiotion  est  la  rfigle.  la  ti'ffie  constitua  una  exception  iiifime. 


U.  - 
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eervjoe  de  surTaillance  et  dc  ganliennag^  des  voios  ferries  donna  lii 
.^  ^^Jiloitalioo  anse* considerable. 

^ou»nereviendronspiLssurrallusion  faiteaueommencement  reltttivementiilan6cessitj*d'Svitar, 
■**'*'s  <Ie  la  construction  d'un  clieinin  dc  fat',  r^tablissemenl  ds  passagas  i  niveau  inutilos.  Mais 
'or-sfju',,))  clioitiin  de  far  est  en  exploitation,  ilse  prSsenteaouventdss  circonstancea  qui  pei-mattant 
"^^  siipprinier  des  passages  A  nivaaii  qn'on  a  dii  maintanir  lore  da  la  construction  on  tout  au  moini 
'' y  supprimar  lu  gardiennage. 

•1  faudi-a  tOHJours  profiler  dacesfliivonstancw,  pares qu'on  nepantperdi'e  de  vuequ'un  passage 

"■  *>iveno  est  non  seulemetit  un  snjet  de  depense  et  d'entrotien,  mais  nuiisi  un  point  dsngereui  de 

^  ^oie.  Lea  d^anses  qn'on  est  amcnfi  A  faii-e  pour  la  supprimer  sont  presqtie  toujonrs  inKriaiiras 

^*»x  indemnities qu'on pent  fitra  dane  le  casda  devoir  payer,  s'il  s'y  prodnit  un  accident  par  nflgligfenee 

""  nnc  autre  cause.  Quant  aux  passages  A  niveau  qui  doivent  etro  gardds  il  dameuro,  il  conviant  da 

•^aerciiei.  k  les  fuire  desservir  antant  que  possible  par  de*  femmes;  on  peut  encore  las  conlier  & 

•lea  iavalidas  qtti  se  contentenC  d'un  salairo  moindre,  011  &  des  individns  habitant  la  voisinago  et  qui 

ex*rc^[,t  un  metier  sAlontaire,  teU  que  tailleui-s.  cordonniers.  etc.  On  leur  impose  Keulamant  I'obli- 

^"^ond'etreprtsentsen  temps  utile  pourqne  les  barriirBSSoiontfenn^eslorsdu  paasagodes  trains. 

f*oiir  les  passages  &  niveau  qui  ne  aeiTent  qn'fl,  iin  on  t  deui  particniiers,  tl  import*  de  stipuler 

"ansi  Tftcte  de  cession  que  la  manoeuvre  des  barrieres  sera  fuit«  par  ees  particuliara.  On  remet  h 

"^-ci  unoclefet  iUsont  responsaWes  des  accidents  qui  nrrivent  sur  ces  passages. 

*^n  Belgique.  un  arrets  royal  du  22  mni-s  1879  a  rendu  cette  servitude  obligatoire  pour  lea 

P'^Prl^taii-es. 

Autant  quo  possible,  il  convient  de  BSparor  le  serwce  des  gardes-route  de  celui  des  gardes- 
^'^ieres.  Les  g»rde.s-routo  sont  cbargfe  de  faire  sur  lenr  poste,  long  de  3  ft  4  kilomfiti-es,  un 
-^*^"*«.in  nombre  de  tournees;  une  de  ces  tourndes  doit  servir  spilcialement  &  la  visite  diJtaillSe  at 
-?"'Ht,tieiisede  tousles  rails,  dclisses,  cramponK,  boulons.  trawi-ses.  etc,  Les  autres  visiles  peuvent 

*--«  garde-route  de  nuit  nc  pent taire cette visitaminutieuso,  Aussi a"est-on demand i!  frequemment 

litililij  des  lournias  de  nuit  eonipenae  la  dSpensa  qu'elles  oocasionnent. 
'-^  n  moyen  de  riduira  la  dripense  est  d'oHongei'  les  parcours  des  gnrdes-route  de  nuit  et  ile  leur 
S^«Ger  un  oonibre  de  tourm^es  moindre. 
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On  pent  examiner  la  question  do  savoir  s'il  est  n^ccssaire  et  utile  de  surveiller  les  toam^es  du 
garde- route  A  I'aide  d'appareils  contrOleurs  automatiques.  En  Belgique,  on  a  eu  recoors  aui 
appareils  Van  Bunnen. 

On  pent  consuUer  A  ce  sujet  :  !•>  le  n®  16  du  22  avril  1882  de  la  Centralblatt  der  Bawoeryoai- 
tung;  2®  Y Organ  fiir  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  ann^e  1881,  p.  46  et  93.  Voir  ^gale- 
ment  dans  la  Revue  gdn^ale  des  chemins  defer,  d^cembre  1884,  les  decisions  prises  par  le  Verein 
allemand  dans  la  reunion  du  14-15juillet  1884  A  Berlin,  concernant  le  service  des  gardes  denuit 
et  sur  la  manidre  do  les  contr6ler. 

En  Am^rique,  les  passages  A  niveau,  sauf  de  raros  exceptions,  ne  sont  pas  gardte.  On  ne  met 
meme  pas  de  garde  pour  les  travers^es  A  niveau  do  deux  chemins  de  fer. 

Dans  la  plupart  des  gares  de  ce  pays  et  aux  embranchements,  le  personnel  des  trains  6tant  chargd 
de  manoeuvrcrles  aiguilles,  lenombre  des  aiguilleui's  sur  chaqueligne  est  par  lAmtoe  tr^  resireint. 

En  Belgique,  sur  quelques  lignes  secondaires,  on  fait  accompagner  certains  trains  de  marchan- 
dises  par  des  ouvriei*s  transbordeurs.  Cela  dvite  davoir  des  ouvriers-manoeuvres  dans  les 
stations  intermddiaires. 

On  pourrait  examiner  s'il  ne  faudrait  pas  aller  plus  loin  et  faire  faire  dgalement  par  le  personnel 
du  train,  tout  au  moins  sur  les  lignes  d'importance  secondaire,  la  manoeuvre  des  exoentriques  et 
des  signaux  dans  les  stations  interm^diaires. 

Les  gardes-bar rieres  hommes  de  ces  stations  pourraient  alors  Stre  remplao^  par  des  femmes. 

II  arrive  tr^s  souvent,  lorsqu*on  dresse  un  projet  d*appareil  d'enclenchement  de  signaax  et  d*ex- 
centriques,  qu'on  peut  r^duire  le  personnel  primitivement  employ^.  A  ce  sujet,  notis  dirons  qu'il 
importe  d*^tudier  les  dis{K)sitions  des  gares  et  des  bifurcations  auxquelles  on  veut  appliquer  ces 
appareils.  II  arrive  fr^quomment  que  dos  remanicments  assez  simples  de  voie  permettent  non 
seulement  d  avoir  un  appareil  moins  couteux,  mais  encore  de  faire  rendre  A  cet  appareil  un  service 
plus  grand  en  y  rattachant  un  nombre  plus  considerable  d*excentriques. 

Lorsque  faire  se  peut,  on  y  rnttuche  le  service  des  barridres  des  passages  A  niveau 
voisins. 

11  convient  6galement,  en  vue  de  rddiiire  les  frais  de  gardiennage,  d'4viter  Torganisation  inutile 
d'un  service  de  trains  de  nuit.  En  modifiant  Titin^raire  de  certains  trains  et  en  en  retenant 
dautres  pendant  un  nombre  d'heures  plus  ou  moins  grand  dans  certaines  stations,  on  peut 
qnelquefois  arrivor  A  supprimer  le  service  de  nuit  sui*  do:^  parties  assez  longues  d*une  ligne.  Cette 
suppression  compoi'te  ^conomie  non  seulement  au  point  de  vue  du  gardiennage,  mais  aussi  quel- 
quefois  au  point  de  vue  du  pei'sonnel  des  trains  et  de  I'utilisation  des  machines. 

11  importe  de  r6duire  au  strict  n^cessaire  I'outillage  des  gn rdes-barridres  et  de  faire  en  sorte  que 
celui-ci  soil  d'un  maniement  commode  et  d'un  entretien  facile. 

En  ce  qui  concerne  les  lanternes  dont  ils  se  servent  pour  donner  certains  signaux  aux  trains,  il 
y  a  lieu  do  recherchor  les  moyens  do  substituer  lo  petiole  A  Thuile  de  colza.  En  Belgique,  on  fait 
un  essai  de  ce  genre  A  Taide  de  la  lanterne  Sax. 

On  doit  ^galement  recherchor  quel  est  lo  meilleur  proc4d6  pour  I'ontretien  des  excentriques  et 
des  appareils  sp^ciaux.  On  a  essays  successivement  dos  grsissos,  des  vieilles  builcs,  du  graphite, 
de  loau,  du  p^trole.  Au  chomin  do  for  do  I'Etat, on  emploio  actuellement  un  melange  d*huile  et  de 
pdtrole  r*). 

Certains  points  sp(5ciaux  des  voios  ont  n6cossit*^  dans  di verses  exploitations  des  agents  sp^iaux  ; 
on  a  ainsi  dos  pontonniers,  des  gardes-tunnels,  dos  {?ardos-tranch6es. 

.1,  Voir  Centralblatt  der  Bauv-nraltiiinj,  n*  9,  du  4  mars  1SH2. 
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En  Amdriqne,  ou  ily  a  encore  beauconp  de  viaducs  en  boii;,  on  a  des  siirvoillants  d'ouvrages 
dart  charge  d'^teindre  les  commencements  d'incondie. 

DifT^rents  appareils  ont  6t6  imagines  pour  permottro  la  constatation  facile  des  imperfections  de 
laToie. 

Nous  citerons  entre  auti-es  :  le  sysmograpbe  de  M.  Carlis,  membre  do  Tlnstitut  des  ingdnieurs 
dvils,  dterit  dans  la  Railroad  Gazette  dn  22  soptembre  1876 ;  I'instrument  imaging  parM.  Politzer, 
dterit  dans  la  livraison  de  mars  1881  de  la  Revue  gt^ndrale  de^  chemins  ds  fer;  Tappareil  Pitcairn, 
employ^  en  Aradrique  et  dont  une  description  se  trouve  dans  I'ouvrage  de  MM.  Lavoinne  et  Pontzen. 

Ces  appareils,  sauf  celuideM.  Politzer,  ne  [iaraissent  pasd'un  usage  pratique.  En  touscas,  ils 
ne  se  sont  pas  g^n^ralis^s. 

Nous  empruntons  A  la  Revue ff(huh*ale  d€s  chemins  de  fer,  d'avril  1885,  Tappr^iation  suivante 
concernant  les  v^locipMos  pour  I'inspcction  et  Tentretion  de  la  voie  : 

«  Ces  v^hicules,  d'un  emploi  dangeroux  siir  los  lignes  i  circulation  active,  peuvent  rendre  de 
«  prteieux  services  sur  les  chemins  de  fer  secondaires  k  personnel  restreint  et  oil  le  nombre  de 
«  trains  n'est  pas  suffisant  pour  que  leur  utilisation  puisse  permettre  d'dviter  les  longs  parcours  A 
••  pied,  en  cas  d'accident  ou  de  reparation  urgente  4  faire  k  la  voie,  h  la  machine  d'un  train 
«  restA  en  d^tresse,  &  la  ligne  t^l^graphique,  etc.  (').  • 

En  dehors  des  d^penses  d  entretien  que  nous  avons  analys^es  ci-dessus  et  qui  offrent  un 
caractdre  permanent  et  rc^gulier  tel  qu'on  pent  avant  chaque  exercice  en  dresser  le  montant  avec 
une  tr^  grande  approximation,  il  en  est  quelques-unes  dont  rien  ne  permet  de  pr^voir  le  chiffre 
et  qui  peuvent  quelquefois  etre  suffisamment  importantes  pour  exercer  une  influence  conside- 
rable sur  les  r^ultats  financiers  de  Texploitation  :  nous  voulons  parler  de  celles  qui  r^sultent  des 
interruptions  de  service  dues  A  des  causes  cxt^ricures,  telles  que  les  encombrements  de  neige,  ou 
qui  sont  dues  k  des  faits  d'exploitation  et  principalement  aux  accidents. 

Certains  pays  ou  plut6t  certiines  r^ions  de  pays  sont  dans  des  conditions  climat^riquea  ou 
d*altitude  telles  que  les  lignes  qui  los  traversent  sont  particuliurement  sujottes  k  voir  Texploitation 
arrets  k  la  suite  d'avalanches  ou  de  chute  abondante  de  neige.  Dans  les  endroits  les  plus  expose, 
Ik  oil  Ton  pent  avec  certitude  pr^voir  des  encombrements,  on  protege  la  voie,  .scion  le  cas,  par  des 
abris  permanents  tcls  que  les  snow-sheds  du  chcmin  de  fer  truversant  les  montagnes  Rooheuses, 
ou  par  des  plantations,  des  4crans,  etc. 

U^tudo  de  ces  moyens  pr^ventifs  est  du  ressort  do  la  construction  et  nous  ne  devons  pas  nous 
en  occuper. 

Sur  lesautres  parties  de  ces  lignes,  les  encombrements  se  produisent  tant6t  ici,  tant6t  \k,  et  ils 
ont  rarement  une  importance  aussi  considerable.  En  regie  g^n^rale,  on  peut  se  contenter  d  enlevei' 
les  neiges  k  Taide  des  brigades  de  piocbeurs  renforcees  au  besoin  par  des  ouvriers  recrut^s  sur 
place  et  sur  I'heure.  II  est  prudent,  afin  de  rendro  le  recrutement  do  cos  ouvriers  facile  et  peu 
on^reux,  d  examiner  avant  Thiver  les  ressources  qu'ofFre  chaque  locality  et  de  s'assurer,  moyennant 
un  prix  fix6  d'avanc^,  le  concours  ^ventuol  des  ouvriers  strangers  dont  on  pourra  avoir  besoin. 
Ob  4vite  ainsi  de  devoir  payer  des  salaires  surfnits  au  moment  ou  Ton  a  besoin  de  bras. 

Lorsque  la  neige  est  abondante,  on  .se  sevt  de  chasse-neige  {snow-ploughs).  Ces  appareils 
rejettent  d'abord  de  cx^te  la  plus  grande  quantity  de  neige,  et  des  ouvriers  viennent  ensuite  achever 
le  deblaiement. 

Au  sujet  des  moyens  k  employer  pour  pr^vcnir  les  amoncellements  de  neige.  on  peut  consulter 

(i;  Organ  ftir  die  Fnyt^rhrittf  dea  EiHcnbahnwaens,  18S1,  p.  257;  Manuel  dci'chemim  df  fer,  Hbi'Singkr  von  Waldeoo 
1. 11.  p.  536 ;  Glaser's  Annalen  fur  Qeroerbe  und  Bawenen,  15 octobre  1884. 
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la  Revue  ff^i^ale  des  chemins  de  fa-,  livraisons  de  noyembre  1881,  de  mars  1882  et  de  septembre 
1883,  ainsi  que  I'ouvrage  de  MM.  Lavoinne  et  Pontzen. 

Kn  ce  qui  concerne  les  accidents,  on  doit  recheroher  par  tons  les  moyens  possibles  &  en  rdduire 
la  frequence  et  la  gravity.  Le  public  sera  d'autant  plus  enclin  d  se  servir  du  cherain  de  fer  qu*il 
connaltra  davantage  les  conditions  de  s^curit^  dont  on  entoure  le  transport  des  personnes  et  des 
cboses. 

D  auti^  part,  les  accidents  sont  des  sources  de  ddpenses  considerables ;  il  faut  tenir  compte,  en 
effet,  des  avaries  du  materiel  tant  fixe  que  roulant,  des  salaires  des  ouvriei*s  charges  de  rdtablir  la 
circulation,  des  entraves  de  toute  nature  resultant  d'une  interruption  de  circulation,  de  la  perte 
d*ulilisation  du  materiel  envoys  en  reparation,  et  enfin  des  indemnit^s  toujours  consid4i:ables  que 
la  Society  doit  payer  H  ceux  qui  sont  victimes  des  accidents.  Aussi,  Ton  peut  dire  que  tout  ce  qui 
est  de  nature  k  pr^venir  les  accidents  rdduit  en  memo  temps  les  d^penses  d*exploitation.  A  oe 
point  de  vue,  on  doit  recommander  lemploi  des  appareils  d'enclenchement  tels  que  ceux  du 
syst^me  Saxby  et  Fanner,  les  appareils  du  block-system,  les  frcins  automatiques,  les  appareils 
contr6leurs  de  vitesse  pour  ^r^venir  toute  exag^ration  dans  la  marcbe  des  trains,  etc. 

II  importe  de  veiller  au  recrutement  du  personnel  ouvrier  et  de  u  admettre  que  des  agents 
actifs,  laborieux,  honnetes  et  intelligents.  Le  chef  imm^diat  devra  s  attacber  d.  bien  organiser  le 
service  de  son  pei^sonnel,  de  fa^on  &  eviter  qu'il  y  ait  quelque  chose  de  contradictoire  dans  les 
devoirs  et  les  obligations  de  chacun ;  il  devra  surveilier  la  maniere  dont  roarche  le  service  et  fiaire 
en  sorte  que  sa  vigilance  ne  soit  jamais  en  defaut. 

Les  commissions  qui,  d'autre  part,  sont  cbarg^es  de  faire  des  enquetes  au  siget  des  accidents, 
doivent  soigneusement  en  rechercher  les  causes  et  faire  ressortir  les  circonstances  dont  le 
concours  a  pu  les  amener. 

On  ne  doit  pas  perdre  de  vue  que,  quels  que  soient  les  progr^  realises  depuis  cinquante  ans 
dans  la  construction  et  lexploitation  des  cbemins  do  fer,  il  y  en  a  encore  de  considerables  A  pour- 
suivre.  C'est  aux  lemons  de  rexixSrience  et  snitout  &  celles  qui  ressortent  des  accidents  qu*on  doit 
recourir  pour  les  trouver.  II  y  a  1^  non  seulement  un  intdretde  premier  ordre  en  ce  qui  concerne 
la  security  du  transport  des  voyageurs,  mais  un  intdret  scientifique  considemblo  au  point  de 
vue  du  perfectionnement  dont  le  chemin  de  for  peut  etro  I'objet. 

Enfin,  I'interet  particulier  de  la  Compajjnie  oxige  dgalement  qu'il  soit  tire  profit  des  enseigne- 
ments  que  comporte  I'analyse  des  accidents. 

B.  —  DKPENSES  DE  TRACTION  ET  DE  MATERIEL. 

Ces  depenscs  compi'ennent  : 

l**  Les  depenses  de  premier  etablissement  ct  d'extonsion,  resultant  do  reffectif  locomotives, 
voitures,  wagons  et  accessoires  (bacbos,  etc.),  necessairo  A  lexploitation  de  la  ligne; 

2^*  Los  d<5pcnses  d'approvisionnoment  (objets  de  consommaiion,  pieces  de  materiel  soit  neuvos, 
soit  reparees  et  remises  en  magasin  en  attendant  leur  rcmploi),  ainsi  que  les  depenses  do  fabri- 
cation qui  representent,  en  somme,  la  valour  d'objets  de  materiel  ou  de  consommation  que  les 
administrations  de  chemins  de  fer  trouvent  plus  avantageux  de  fabriquer  que  d'acheter  directe- 
ment  dans  le  commerce  (remaniago  de  fer,  en  vue  d'utiliser  les  mitrailles ;  fonderies  de  fer  et  de 
cuivre;  debitage  des  vioillesbillesen  bois,  retirees  de  la  vole  pour  en  faire  du  bois  d'allumage  des 
locomotives,  etc.); 

3°  Les  depenses  d'entretien,  de  reparation  et  de  renouvellement  du   materiel,    comprenant 
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lemeut  la  visite,  qu  elle  ait  lieu  soit  ^  la  remiso  par  Ics  visitours  de  locomotives,  soit  &  la  station 
p^m.^iT'  les  visiteurs  de  voitnres  et  de  wagons,  soit  en  coiirs  de  route  par  les  soins  des  machinistes,  des 
o^B  js^uffeurs  ou  des  scrre-freins  ; 

-4**  Los  d^penses  du  service  des  trains  avec  ses  nombreuses  subdivisions  :  ' 
^Uuniage  des  machines ; 

<IJonduite  des  locomotives  (machinistes  et  chauffeurs),  objets  do  consommation  (combustibles  et 
XT^.2&.jiutention  du  combustible,  mati^res  de  graissage,  service  hydraulique,  sable  pour  les  tr^mies 
•i  <s    locomotives) ; 

Servicse  des  trains  (gardes-convois)  et  des  freins  (serre-freins) ; 
^ettoyage,  chaufifage  et  <Sclairage  des  voitures ; 

Service  de  perception  et  d'embarquement  (am^nagement,  chauffage,  6clairage,  police  des  salles 
d'^aLttente); 

Distribution  des  coupons  (mat<5riel),  pesage  et  onregistrement  des  bagages  (materiel) ; 

i!ltc.»etc.; 

«5*»  Les  (^penses  de  contrOle  ot  de  haute  surveillance  (administration  centrale,  etc.). 

1**  Effectif  du  materiel. 

II  n'y  a  pas  de  regie  pour  determiner  les  proportions  des  diverses  categories  de  materiel  roulant. 
l-^-iippelons  que  rcffectif  mojen  par  kilometre  exploits  etait  en  1883  (*)  : 

Locomotives.  Voitures.  Wa^onn. 

[  Angletorre  et  pays  do  Galles.     0.57  1.70  16.00 

A.  ri  f5-1ot<irre J  Ecosse 0.35  1.02  19.41 

f  Irlande 0.16  0.52            3.34 

;  delkuit 0.34  1.49  \  14.91  j 

^,  .      ,    .       ,,  ,  1  prives,  exploites  par  I'Etit    .     0.29  0.98/        12.86  i 

C^  lic?>:nims  de  fer  allomands.     .  '.      •  ^  ,    ..^  ,     ^  (  /*,  \  ,*\ 

J  priv^s,  exploit^s  par  les  Com-  >  (y  \  (*) 

I      pagnies 0.23  1.07  I  9.07 

di^--XTiinsdeferau.stro.hongrois 0.19  0.84)  9.08 

/  Compagnie  du  Nord    .     .     .  0.49  0.86  13.92 

—  dolEst      .     .     .  0.31  0.73  7.54 

—  delOuost.     .     .  0.43  1.14  7.60 
^^^«xnins  defer  fran^ais    .     .  {          —        d'Orl^ans  .     .     .  0.25  0.51  5.23 

—  Paris-Lyon-Medi- 
torranee      .      .     0.39  0.75  12.32 

—  duMidi     .     .     .     0.27  0.71  8.02 
^^xcimins  do  fer  beiges  exploi- (  mat 0.55             1.35           13.63  | 

^♦>s  par Mes  Compagnios 0.36  0.87  9.44  i  ^^ 

^n  sommo,  Teffectif  depend  de  Tintensite  plus  ou  moins  grande  du  trafic,  de  la  nature  des 
^sports  et  des  ciroonstances  locales  qu'ils  pr^sentent. 
^         ^outefois,  il  y  a  intdret  A  recherchor  les  moycns  de  r^duire  lo  grand  capital  engage  surtout  dans 
^"^ateriel  de  transport,  car  tout  excosde  materiel  occasionne,  en  outre,  desdepenses  supplemontairos 

}  ^ )  Rrvtte  gfimh-ale  dea  chemi7iK  de  f.-r,  novcmbro  1884,  janvior  et  Tivrier  188.*). 
^^)  Ces  cliilfres  reprd'sentent  le  nonibrc  d'essieux  iMir  kilometre. 
•^'  Compte  rendu  des  op^ratiotx  des  chrmiiin  de  fer  beiges  pendant  lanm^c  1883. 
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correspondantos  d'approvisionnement,  de  reparation,  d'entretien,  de  nettoyage,  etc.,  en  meme 
temps  que  son  garage  demande  des  voies  et  des  remises  en  plus  grand  nombre  {*). 

Ramenons  d  ce  sujet  Tattention  siir  le  remarqiiable  travail  fait  par  la  Compaguie  des  chemins 
de  fer  de  Paris- Lyon-M^diterran^e,  pour  obtenir  une  meilleure  utilisation  de  ses  wagons  k  marchan- 
dises  (*). 

En  etadiant  convenablement  les  grands  courants  de  transpoi*ts  par  wagons  ouverts  et  ferm^s, 
les  diffi^rences  que  pr4sentaient  les  principales  stations  du  rdseau  dans  le  nombre  de  wagons 
charges  de  chaque  cat4gorie,  re^us  et  exp^di^s  dans  un  certain  laps  de  temps,  cette  Compagnie  a 
pu  tracer  des  regies  g^n^rales  qui  guident  les  stations  dans  le  renvoi  des  wagons  vides,  aux 
diff4rents  points  de  chargement,  vers  telle  ou  telle  direction. 

Pour  les  ann^es  1884  et  1885,  la  Compagnie  a  pu  ainsi  ^conomiser  4,000  wagons,  repr^entant 
une  valour  do  14  millions  de  francs,  et  en  comptant  les  d^penses  indiroctos  (entretien,  manoouvres, 
parcours  inutiles),  on  pent  hardiment  doubler  ce  chifFre. 

Cette  Compagnie,  toujours  dans  le  m§me  but,  a  fix^  des  limites  minima  de  chargement  d*un 
wagon  r^ptite  complet,  variables  suivant  telle  ou  telle  direction  pour  lesquelles  Tintensit^  plus  ou 
moin?  forte  des  courants  de  transports  demandait  plus  ou  moins  de  parcimonie  dans  Temploi  du 
matdriel  vide ;  ainsi,  la  limite  do  poids  a  6t6  fix^e  &  4,000  kilogrammes  ou  &  1,500  kilogrammes, 
suivant  que  ce  wagon  r6put^  complet  doit  effectuer  son  plus  grand  parcours  en  sens  inverse  ou  dans 
le  sens  des  courants  des  wagons  vides. 

Le  travail  de  la  Compagnie  de  Paris-Lyon-M4diterran^  pourrait  etre  tent6  par  les  chemins  de 
fer  de  I'Etat  beige.  Sans  doute,  d'apres  Tarticle  19  du  recueil  sp^ial  des  instructions  du  materiel 
de  transport  sur  les  lignesde  TEtat  beige,  les  che&  de  service  doivent  donner  certaines  indications 
pour  guider  les  stations  de  leur  groupe  dans  le  renvoi  du  materiel  vide,  mais  un  tel  travail  ne 
devrait-il  pas  ^maner  d  uno  source  unique,  la  Direction,  mieux  k  meme  d'embrasser  les  besoins  du 
r^seau  enticr?  Ne  devrait-on  pas,  dans  le  meme  ordre  d'id^es,  accorder  des  tarifs  r^duits  dans  les 
moments  d'accalmie  de  transport,  alors  que  le  materiel  est  abondant,  de  fa^n  &  d^placer  T^poque 
do  certains  transports  en  vue  d'une  utilisation  plus  uniforme  des  wagons? 

Pour  ce  qui  concerne  les  voitures,  on  doitaussi  en  proportionner  le  parcours  aux  besoins  du 
public  pour  chaque  train,  afin  de  mieux  utiliser  les  voitures  et  de  rdduire  autant  que  possible  leui*s 
parcours  4  vide,  surtout  pour  les  voitures  de  1"  classe,  qui  sont  los  plus  lourdes  comparativenient. 

Aux  chemins  de  fer  de  TEtat  beige,  le  rapport  entre  le  nombre  des  voyageurs-kilometre  effectifs 
et  celui  des  voyageurs-kilomotre  admissibles  a  6t4,  on  1883,  de  15.41.  de  20.80  et  de  25.83  p.  c, 
resp«»ctiveinent  pour  la  l*"*,  la  2«  et  la  3"  classe.  Tout  en  reconnaissant  que  la  plupart  des  chemins 
de  fer  Strangers  accusent  sonsiblement  la  memo  situation,  nous  croyons  que  ce  point  doit  faire 
I'objet  d'une  surveillance  constante. 

Les  locomotives  doivent  etre  en  nombre  suffisant  pour  pouvoir  utiliser  complotement  le  materiel 
de  transport.  Mieux  vaut  forcer  un  pen  Teifectif  des  locomotives,  de  fa^on  k  pouvoir  augmenter  le 
parcours  moyen  des  wagons  et,  par  suite,  rt^diiiro  le  nombre  de  ceux-ci. 

Citons  A  CO  sujet  deux  opinions  tres  divergentes,  quant  d  I'utilisation  des  locomotives  :  les  uns  (^) 
rocommandent  de  laisser  les  machines  le  plus  longtemps  possible  en  service,  et  de  remplacer  le 
personnel  charge  de  leur  conduito  lorsque  celui-ci  doit  reposer.  Sur  la  ligne  d'Odessa,  ce  systeme 

(1)  Sur  Ics  lifjnes  belffes,  le  d^veloppoment  total  deR  voies  oomporte  27  p.  c.  de  voies  acce.ssoJres,  de  station  et  d'^vitcment. 

(2)  Revue  (jen^rnlr  diS  chnnim  de  fer,  max  1S82  :  Note  par  M.  Vuibert. 

(3)  Voir  Ovfjan  fin-  dh'  Fortschrittc.  de^  hhcnhnhfurcfipna,  ann<^  1879,  p.  .'>2-54,  et  Ght.<tcr's  Annalen  fur  Oeieerbeund 
Bmnrcseji.  nuim-ro  du  l"  niai  1884.  p.  IGO. 
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A  des  differenMs  de 


»»u»t  prntiqntf  pour  Im  iMomotives  dea  trains  de  marchandisss,  aHn  de  parnwttre,  eonfoTmSmmt  i 

"■^Q  il^retmiuist^riel.  de  datinor  an  pei'sotinel.  machinlnteEf  et  chaulfaiirs,  iin  reposde  hiiit  heiires 

s»pr&t  Fhac|ue  lerrioa  de  dii  licui'esen^Mct  debiiit  heurcsea  hiver.  etco  sans  devoir  (ail's  ra|Kisei' 

^SghleniAnt  les  locomotives  et,  par  suite,  en  aiigmenter  le  nombi'e.  II  en  terait  rdsiilW  stir  la  ligne 

^^'CldessH  une  6aononue  de  tfois  loconiolivas  aur  dix,  et  I'immobilisatlao  dos  louomotives  pour  t6\vi- 

sutions  ntirait  6tA  on  1879  de  30  p.  c.  Ln  Compognie  Dortmund- OronBii-Bnficheder,  qui  adopts 

^galement  ce  systems,  farait  parconi'ir  annnellament  an  Rioveniie  &  sea  lo<!amotiva5  43,9J0  kilo' 

ineti'ee,  slot's  que  les  loacbinaa  da  I'Etst  pruasien,  qui  ne  roulent  qiiarec  un  seul  pol'isonnel,   ne 

'ourniraient  que  28.106  kiloRietrea  an  moyenije;onuile  mSme  line  locomotive  nnglaisepujir  trains 

«tprasE  qui  aurait  pai-couni  243,000  kilomiti-es  en  quinw  mois.   l,es  pai-tifians  de  oe  sysldme 

pi-«lendant  que  I'entreCien  de  la  locomativa  n'en  aoiiffi'epaa«tqiril  rSsulte  de  I'appli 

Jnesiire  : 

a)  Rconomie  d'intdi-^ta  par  suite  de  la  diminution  do  lolTectir  niacbines ; 
b;  Economie  do  Trais  de  ripacations ; 
e)  Economie  de  combustibles: 

d)  Ecouomie  d'inUr^U  et  d'entretien  des  batiments  aerfunt  de  remises ; 

e)  Meilleui'e  conservation  des  chaiidiei'es,  qui  sont  moins  sonvent 
K^v&tsion. 

Beaucoup  d'autres  ingenioura  sont,  au  contraire,  hoatiles  a  ce  sysWme  et  pnitendent  qu'il  est 
^  V:^  nuiaible  au  bon  entretien  de  la  locomotiva,  la  responaabilitii  du  machiniste  se  trouvant  parta- 
•^gc  et  deveniint  dis  lors  illusoire.  Lea  primes  d'^conomie  du  combustible  devraient.  d'aiUoiirs  otre 
^*~*parties  par  parts  iSgales  antra  tons  lesmachinistea,  commesurla  ligne  d 'Odessa,  ce  qui  n"est  pas 
^^e  natiire  i.  feii-e  attetndre  le  but  Sconomique  chnrcbfl. 

Siir  1m  lignes  de  I'Etat  bel^e,  les  raarhinistes  n'alternent  pas  sur  les  locomotives,  A  I'exception 
«^'un  certain  nombre  de  machines  de  maneaiivi-e.  et  ee  fiiute  d'lin  effectif  sulEsant  de  vShicules  de 
■^^espece ;  it  liiut  bieo  reconoaltra  que  I'^tat  d'entretien  de  ccs  louomotiven  de  manceuvra  luisse  plus 
■aa  dfiiirer  que  celni  des  machines  qui  consiirvant  loujoiiis  Ib  nieme  personnel.  D'autrea  essais  ont 
^SI6  tenths  dans  les  momenta  de  recrudescence  de  transports,  en  viie  dc  gagner  quolques  locomo- 
"^itea  de  route,  et  toitjours  on  s'est  bate  d'en  revenir  au  personnel  unique  par  machine. 

Bien  pluK,  on  a  roprocli^  an  chemin  de  ier  de  I'Etat  beige  de  trop  fatiguei'  sea  locomotives,  et 
vin  I'a  cngagi)  A  r&luii'e  le  parcours  de  ses  machines  et  A  en  augmenter  le  uombre. 

nei-ons  u  faire  j-emarquor  t,  oe  sujet  que  le  p:ircoiirs  mojen  des  loeom'otives  A 
Tetrangerostaussi  fllevS  qu'A  I'Elat  beige.  J 

2"    DrtPRSSEB    O*APb"n0VIS10NNEMENTS.  ^B 

An  chemin  de  fer  de lEtat  beige,  les  approvisionnements  i-eprteentent,  en  1883.  nne  Yftlenr  de 
25,774,854  francs  (15,887.181  franca  pour  le  servico  de  la  traction  et  dii  matiriel  et 
0,887.673  fi'socs  \Mar  celui  dea  voiex  et  tiavaui). 

C'«it  done  un  cupitol  hsfm  important  que  Ton  doit  a'efforcer  da  nWnire  : 

a)  En  rsmenant  les  pieces  de  rechange  du  mntSriel  au  plus  petit  nombre  de  modules  possible; 

6/  En  accoi'dant  des  primes  d'Sconomie  pour  lauto  rftdnotion  apporlfio  dans  I'emploi  des  objets 
de  conflommatton.  et  en  j  faisant  participer  lea  agents  inl^ressSs  au  prorata  de  lenr  part  d'inter- 
vention  dans  I'emploi  de  ces  objets  ou  dans  la  surveillance  de  cet  emploi ; 

ej  En  saisissant  les  momenta  oil  losprix  sont  le  plus  favorables  pour  faire  lea  oommandes  on  les 
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adjudications,  tout  en  dcholonnant  cclles-ci  le  plus  possible,  de  fagon  d  ^viter  tout  encombi*ement 
dans  les  endroits  de  reception  et  dans  les  magasins ; 

d)  En  faisant  surtont  les  provisions  de  matieres  et  do  pieces  de  rechange  du  materiel  d*apr6s 
des  bases  siires,  afin  d'^viter do  devoir  acheter  Ado  mauvais  moments  pour  parfaire  une  insuffisanco 
d  approvisionnements  ou  de  laisser  s'accumuler  coux-ci ; 

e)  Enfin,  en  recherchant  les  causes  de  toute  consommation  qui  paraltrait  exag6r^. 

Le  service  des  approvisionnements  donne  lieu  k  d*assez  grandes  ddpenses  de  reception,  de 
transport  et  d  emmagasinage  des  objets  fournis.  On  cherchera  A  ^viter  tout  transport  inutile  en 
recevant  autant  que  possible,  soit  sur  les  lieux  de  production,  soit  sur  ceux  de  consommation. 

De  plus,  cm  munira  les  lieux  de  r^eption  et  d*emmagasinage  d*appareils  de  manutention  en 
rapport  avec  Timportance  des  receptions,  de  fa^on  A  r^duire  le  travail  k  bras  d'bomme. 


3®   DEFENSES  d'eNTRETIEN,    DK  REPARATION   ET   DE   RENOUVELLEMBNT   DU   MATERIEL. 

II  y  a  un  lien  dtroit  entre  la  visite,  Tentretien,  la  reparation  d*une  locomotive  ou  d'un  materiel 
quelconque  et  le  service  qu'on  en  retirora  par  la  suite. 

La  vLsite  et  I'entretien  visent,  au  surplus,  directement  la  sdcurite  du  service  et  A  ce  titre  leur 
examen  rentre  plut6t  dans  une  autre  question  du  programme  du  Congr^s. 

Nous  nous  bornerons  a  dire  que,  en  visitant  soigneusement  le  materiel,  en  noiant  et  en 
suivant  la  marche  de  toute  fissure  ou  defectuosite  d^couverte,  en  entretenant  le  materiel  par  un 
travail  journalier  ou  period ique,  en  rappelant  les  usures  des  pieces  sit6t  quelles  se  produiscnt, 
on  prolongera  la  dur^o  du  service  du  materiel,  avant  son  entree  dans  les  ateliers  de  reparation. 
On  choisira  le  moment  propice  oil  cette  reparation  pourra  se  fairo  le  plus  economiquement,  et 
surtout  on  reduira  les  frais  de  ces  reparations. 

La  perfection  du  travail  de  reparation  exerce  une  telle  influence  sur  le  service  fiitur  du  materiel 
repare,  qu'il  est  de  bonne  administration  d'intdresser  les  agents  charges  de  la  reparation  dans  les 
primes  des  economies  d'objets  de  consommation  qui  seront  realisees  par  la  suite. 

Comme  toutes  les  categories  de  depenses,  celles  de  reparation  comprennent  des  frais  generaux 
dont  il  faut  reduire  I'importance  relative  en  augmentant  le  rendement  des  ateliers,  et  des  frais  plus 
specianx  (main-d'cRuvre  et  mati(^res).  Les  ateliers  doivent  chercher  A  fairo  un  travail  par£ait  tout 
on  reparant  vito  et  economiquoment.  II  serait  trop  long  d*entrer  dans  les  details  des  moyens  qui 
permettent  d'obtenir  co  resultat.  Bornons-nous  A  citer  notamment  : 

a)  La  division  du  travail ; 

b)  Une  comptabilite  aussi  simple  que  possible,  mais  permettant  do  toujours  se  rendre  compte  de 
la  marche  du  travail  et  des  variations  du  cout  des  reparations ; 

c)  Dans  une  certaine  mesuro  le  travail  A  la  tache,  mais  avec  une  grande  surveillance ; 

d)  La  substitution,  si  possible,  du  travail  A  la  machine  au  travail  k  la  main  (emploi  des  meules 
do  preference  aux  limes,  des  transmissions  par  cordes  pour  forer  sur  place,  de*  inibans  A  emeri^ 
brosses  metAlliques,  machines  de  triage  des  limailles  de  cuivre  et  de  fer,  etc.); 

e)  L'emploide  motenrs  d  detente  variable  automatique  par  le  regulateur; 

f)  L'emploi  general  des  porte-outils  permettant  de  reduire  considerablement  les  quantit^is 
d'aciei's  pour  outils ; 

gt)  L'emploi  des  mochos  et  des  forots  heli  cold  aux,  des  machines  A  fraisor,  etc..  ; 
h)  Le  choix  de?  materiaux. 
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Nous attirerons  &  ce  sujet  lattention  sur  trois  questions  au  sujet  desquelles  il  y  a  divergence 
d  avis,  &  savoir  : 

I.  —  Ne  faut-il  pas  s*arreter  dans  la  voie  de  la  reparation,  loi-squ'il  sagit  de  v(5hicules  qui 
possedent  d^jd  un  certain  &ge  d  partir  duquel  il  est  plus  avantageux  do  d^molir  le  materiel ; 
apres  quel  temps  cela  doit-il  se  faire  ? 

M.  Veitmeyer,  dans  un  article  recent  (')  sur  la  mise  hors  d'usage  des  locomotives,  rappelle  que 
les  opinions  des  ing^nieurs  varient  sur  ce  point ;  les  uns  fixent  comme  limite  de  mise  hors  d'usage 
des  locomotives  lo  moment  oil  elles  donnent  lion  A  de  frequents  retards  et  A  de  nombreuses  pertur- 
bations dans  le  service  des  trains;  d'autres  maintiennent  les  locomotives  jus(|u'il  ce  (jue,  apres  un 
grand  nombre  d'ann^es  de  service,  elles  doivent  subir  une  reparation  tros  importante  ;  d  autrcs 
croient  enfin  que  des  reparations  tros  iinportantes  rajounissent  les  vieilles  locomotives  et  ils  placent 
A  ces  dernieres  des  chaudieres  et  des  foyers  eutioreniont  neufs. 

A  CO  sujet,  M.  Veitmeyer  rend  compte  d'un  travail  de  statistiquc  fail  par  M.  Eibacb,  lequel 
embrasse  la  p^riode  des  annees  1865  A  1874  et  porto  sur  3,179  annees-locomotive,  dont  777  pour 
machines  &  roues  independantes,  643  pour  locomotives  k  voyageurs  i  quatre  roues  coupldes, 
995  pour  machines  k  marchandises  A  quatre  roues  couplees  et  7G4  pour  machines  a  marchan- 
dises  d  six  roues  couplees  (toutes  les  locomotives  appartenant  A  la  mome  administration). 

Four  chaque  annde  de  service  et  chacune  des  locomotives,  M.  Eibach  a  releve  : 

a)  Le  parcours  kilometrique ; 

b)  Le  nombre  d'heurcs  de  manoeuvres ; 

c)  Le  nombre  dTieures  de  reserve ; 

d)  Le  nombre  de  jours  passes  dans  les  ateliers  de  reparation  ; 

e)  Les  frais  de  reparation ; 

f)  Le  travail  effectue  entre  deux  reparations  au  moyen  des  elements  a,  b  et  c,  et  en  adoptant 
la  base  de  10  kilometres  par  heure  de  manoeuvre  et  1  1/2  kilometre  par  houre  de  reserve. 

En  reunissant  ces  donnees  par  type  de  machines  et  par  machines  du  memo  constructcur  et  du 
meme  age,  et  en  representant  ces  r6sultats  graphiquement,  on  constate  que,  malgre  les  variations 
produites  par  le  plus  ou  moins  de  soin  apporte  par  les  machinistes  dans  la  conduite  et  Tentretien 
des  machines,  les  changements  journaliers  dans  Tintensite  du  trafic,  etc.,  quelques  grandes  lignes 
generales  se  manifestent  d'une  fa^on  persistante. 

A  mesure  que  les  machines  vieillissent,  le  travail  fourni,Yapporte  au  nombre  de  journ6es  de 
reparation,  va  continuellement  en  diminuant  et  en  meme  temps  les  frais  de  reparation,  rapportes 
au  travail  produit,  vont  en  augmentant  A  mesure  que  les  locomotives  prennent  de  1  age. 

Mais  si  les  locomotives  en  vieillissant  ne  produisent  qu  un  travail  de  plus  en  plus  intermittent 
et  entralnant  des  perturbations  dans  le  service,  il  y  a  lieu  de  tenir  compte  des  depenses  indirectes 
(intei'et  d'un  capital  de  moins  en  moins  bien  utilise,  depenses  supplementaires  d'exploitation,  etc.). 
C'esten  tenant  compte  de  toutes  ces  circonstances  que  Ton  doit  lixerleslimites  de  mise  hors  d'usage 
des  locomotives.  M.  Eibach  na  pu  traiter  que  par  la  voie .  d'approximation  cette  partie  de  la 
question,  pour  laquelle  des  elements  lui  faisaient  defaut,  mais  il  n'est  paii  loin  d'admettre  16  et 
18  ans  j)our  les  machines  A  voyageurs  A  roues  independantes  et  pour  celles  a  marchandises  A 
quatre  roues  couplees,  et  de  reduire  encore  cette  duree  de  service  pour  les  machines  a  un  plus 
grand  nombre  dcssioux  couples. 

(1)  Gl(i!ia-'!i  AiuKiJn)  po   Licxrrrbf  i(nd  Bainri'svn,  I"  dL^ceuibrr  1883. 
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II.  —  Unc  autre  question  souvent  agit^e  au  Parlement  beige,  cest  colle  de  savoir  si  I'Ad minis- 
tration des  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige  doit  r^parer  elle-mSme  son  materiel  ou  confier  ce 
travail  k  I'industrie  priv^. 

Plusieurs  personnes  prdtendent  que  Tindustrie  priv^  r^parerait  &  meilleur  compte,  et  ce  en 
vertu  du  grand  principe  de  la  division  du  travail,  ct  aussi  en  vertu  de  I'int^ret  personnel  direc- 
tement  engagd,  lequel  est  un  puissant  stimulant  pour  forcer  les  industriels  &  se  tenir  au  couraot 
de  touto  nouvelle  invention  dans  les  proc^d^s  de  fabrication,  et  &  n'utiliser  qu*un  outillage 
perfection  n6. 

Les  autres  pr^tendent  qu*il  j  a  beaucoup  &  rabattre  de  cette  ^onomie  dans  les  frais  de  ri&paration, 
de  cette  superiority  dans  Toutillago  et  les  perfectionnements  des  proc^d^s  de  travail  de  Tindustrie 
priv^.  lis  ajoutent  que  le  travail  de  reparation  diflere  beaucoup  du  travail  de  construction  du 
materiel  neuf,  qu'A  ce  travail  de  reparation  so  lient  nombre  de  questions  visant  directement  la 
securite  du  service,  ce  qui  exige  une  surveillance  du  travail  aussi  desinteressde  qu'efficace,  k 
tel  point  que  la  reparation  par  Tindustrie  privee  ne  se  comprend  guere,  si  Ton  ne  rend  simultand- 
mcnt  au  meme  entrepreneur  la  traction  des  trains  et  le  service  des  convoi^. 

Quelques  essais  de  reparations  dans  Tindustrie  ont  ete  t^ntes  par  TEtat  beige ;  ils  n'ont  pas  ete 
do  nature  4  engager  I'Administration  k  pei-severer  dans  cette  voie. 

L'Etat  donne  d  aillcui's  satisfaction  d.  Tindustrie  dans  la  limite  du  possible ;  cbaque  fois  quo  la 
reparation  domande  lo  remplacement  complot  d'une  partie  importante  de  la  locomotive  (chaudiere 
complete,  etc.),  celle-ci  est  commandee  dans  I'industrie.  Ici,  en  effet,  on  est  en  realite  devant  une 
construction  de  materiel  neuf. 

III.  —  Une  troisiome  question,  qui  a  un  rapport  direct  egalement  avec  le  cout  des  reparations 
du  materiel,  c  est  cello  du  choix  des  materiaux  entrant  dans  la  confection  des  chassis  de  voitures 
et  de  wagons.  Certaines  lignes  de  chemins  de  fer  n'admettent  plus  que  des  ch&ssis  entierement  en 
fer,  qui  Icur  donnent  plus  de  garantie  de  duree  et  de  solidite  en  cas  d accidents,  collisions,  etc., 
et  moins  de  frais  de  reparation.  D  autres  lignes  de  chemins  de  fer,  au  contraire,  preferent  les 
chassis  en  bois,  qui  donnent  moins  de  poids  mort  A  transporter,  une  certaine  elasticite  au  roule- 
ment,  et  permettent  mieux  les  remplacements  partiels  de  pieces  en  cas  d'avaries. 

4°    DkpENSES   du    service   DBS   TRAINS. 

a)  AUumage  des  locomotives. 

Differents  systemes  d'allumage  des  locomotives  ont  |ete  proposes.  A  I'Adminiatration  des 
chemins  de  fer  de  I'Etat  beige,  on  s'en  est  tenu  aux  deux  suivants  : 

L'emploi  du  charbon  incandescent  pris  &  un  foyer  special  de  la  remise  ou  au  foyer  d'une 
locomotive  rentrant  de  service  ; 

Ou  bien  l'emploi  du  bois  (bois  debite  et  fagot)  et  du  charbon. 

Le  second  procede,  qui  et^it  generalement  suivi  il  y  a  quelques  annees  encore,  nest  plus 
conserve  que  dans  les  remises  pen  importantesV't  dan«  les  cas  ou  il  est  necessaire  de  mettre  les 
locornofivos  ti'os  rapidoment  en  prossion  (trains  spedaux). 

Le  premier  precede,  au  charbon  incandescent,  est  plus  economique  et  generalement   suivi. 
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b)  Conduite  des  locomotives,  —  ConsommcUton  de  combustibles, 

manuiention  de  combustibles. 

On  ne  peut  assez  engager  les  macbinistes  et  les  chauffeurs  k  bien  surveiller  ot  entretenir  leurs 
locomotives  et  &  ^viter  tout  gaspillage  des  objets  de  consommation.  Le  personnel  dQ  surveillance 
desi'enuses  doit,  avant  le  depart,  s'assurer  frckjuemment  si  la  locomotive  est  en  ordro  et  bien 
nettoy^e,  si  toute  la  robinetterie  fonctionne  bien,  si  I'usure  des  pieces  (coussinets  de  biolles,  etc.) 
est  rappel4e  en  temps,  les  bourrages  bien  entretenus.  II  s'occupe  4galement  avec  soin  du  service 
du  lavage  des  machines  rentr^es  au  ddp6t.  Toutes  ces  questions  influent  4norra^ment  sur  la 
consommation  et  sur  le  rendement  utile  des  locomotives.  Les  machinistes  sont,  en  outre,  intdress^s 
k  la  diminution  de  consommation  du  combustible  et  de  I'huile  de  graissage,  toute  (k^onomie 
obtenue  sur  les  quantit^Ss  de  matieres  alloudes  pour  un  travail  d^termind  donnant  lieu  t  Toctroi 
de  primes  proportionn^s  k  T^onomie  rdalisde.  La  consommation  du  charbon  pour  le  service 
des  trains  constitue  un  poste  important  des  d^penses  de  traction  (annuellemont,  on  consomme  k 
I'Etat  beige  pour  plus  de  5  millions  de  charbon  pour  Talimentation  des  locomotives). 

Aux  moyens  indiqu^s  ci-dessus  en  vue  de  rdduire  cette  dispense,  nous  devrions  ajouter  : 

L  L'emploi  de  remorqueurs  permettant  d'utiliser  les  charbons  de  moindre  valeur  et  construits 
de  fagon  k  bruler  ce  charbon  6conomiquement. 

II.  Un  mode  dexploitation  le  plus  ^conomiquo  possible  tout  en  satisfaisant  aux  exigences  de 
la  ligne  k  desservir  (choix  d'un  materiel  appropri^  au  trafic  et  au  profil  de  la  ligne,  poids  du 
materiel,  vitesse  de  marche). 

La  valeur  de  combustibles  varie  suivant  les  pays  oil  les  lignes  de  chemins  de  fer  sont  ^tablies 
et  pour  un  meme  pays  avec  des  circonstances  locjiles  de  concurrence  ou  autres  dont  il  faut  tenir 
compte. 

Tandis  que  bcaucoup  de  locomotives  amcSricaines  s'alimentent  au  bois,  on  cmploie  sur  le 
continent  des  locomotives  aliment^es  au  moyen  des  charbons  naturels  ou  pr(5par6s  sous  forme  de 
briquettes  que  pr^sente  la  locality.  Les  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige  consomment  presque  imique- 
ment  le  charbon  menu  demi-gras  (3/4  de  menu  pour  1/4  environ  de  gailleteux);  Tadoption  k  peu 
pres  gdn^rale  des  foyers  Belpaire,  en  permettant  I'utilisation  de  ce  charbon  k  has  prix,  comporte 
la  realisation  d'une  tres  forte  6conomie.  Aussi  voyons-nous  son  emploi  se  r^pandre  sur  nombre  de 
lignes  du  continent.  Dans  ces  derniers  temps,  I'Administration  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige 
adu  utiliserdes  charbons  m6lang4s  (gras,  domi-gras  et  maigres;  pour  profiter  de  la 'concurrence 
entre  les  charbonnagcs,  et  il  en  est  r^sult^  pour  Tannine  1883  uno  6conomio  de  2  1/2  p.  c.  Mais 
ce  n'est  \k  qu'un  cAt^  dconomique  de  la  question.  La  locomotive  briile-t-elle  6conomiquement  son 
charbon  et  ne  pourrait-on,  raoyennant  certaines  ameliorations  soit  de  I'appareil  de  vaporisation, 
soit  de  I'appareil  moteur,  obtenir  du  combustible  brule  un  rendement  plus  grand  ? 

Dans  un  assez  long  travail  sur  cet  objet,  M.  Georges  Marie,  ing6nieur  k  la  Compagnie  de 
Paris-Lyon-Me<litcrranee  ('),  montre  combien  il  y  a  dexag^ration  dans  cette  opinion  emise 
parfois,  k  savoir  :  quo  les  locomotives  seraient  des  macliines  grossieres. 

Apres  avoir  rappele  que  I'emploi  i\es  condenseurs  k  surface  et  des  machines  Compound  pour  les 
machines  de  bateaux  ont  pormis  de  rteliser  de  grands  progrcs,  que  les  machines  fixes  Corliss  ont 

;l)  Revue  g^n^oih  rf»M  rfurinir}.<  rf.?  fer,  Juillet  1S81  et  mai  1-83. 


IV 

28 

pu  atteindi-e  hi  faible  dispense  pratique,  voisine  du  rendement  th^orique,  de  1  kilogramme  par 
ch<>Tal  et  par  heiire,  M.  Mari^  prouve,  par  dcs  i-t^ultats  d*exp^riences,  que  Ics  locomotives 
atteignont  des  dispenses  pratiques  presque  aussi  faibles;  il  trouve  pour  la  locomotive  express,  ea 
^tv.  ^  la  vitosse  de  60  kilometres  a  I'heure,  une  ddpense  de  1^-54  par  cheval  et  par  heure,  ddpense 
pouvant  descendre  &  1^-42  avec  un  machiniste  habile.  Cette  d6pense  de  li^-54  correspond  d  un 
ivndeiuent  de40.3  p.  c.  par  rapport  a  la  locomotive  parfaite,celle  qui  donne  le  plus  grand  coefficient 
dVflet  utile  dapi"6s  la  th^rie  m^canique  de  la  chaleur,etce  rendement  de  40.3  p.  c.  se  decompose 
on  rxMuleincnt  de  65  p.  c.  pour  la  chaudiere  prise  isol^ment  et  de  62  p.  c.pour  la  machine  propre- 
uj^nt  dito. 

l^  pertedc  35  p.  c.  sur  la  chaudiere  seule  est  attribute  par  M.Mari6  pour  lip.  c.  environ  d  la 
v»halour  i>orduo  des  gaz  s'^happaiit  d  la  tomp6i"ature  de  300°  do  la  cbemin<to,  et  pour  24  p.  c.  au 
mvuneniont  de  la  chaudiere  et  4  la  chaleur  perdue  par  los  cendres,  une  combustion  incomplete 
du  chnrbon,  l^action  du  souffleur,  etc. 

Kn  soinmo,  M.  Mari6  ne  pense  pas  que  ces  pertes  soient  exag^r^es ;  pour  lui,  la  cliaudiere  est 
jHMi  susceptible  d'am^liorations. 

Nous  tenons  cependant  a  mentionner  les  heureux  r^sultats  obtenus  sup  les  chemins  de  fer  de 
VKtat  beige  en  modifiant  les  proportions  relatives  des  chaudidres  de  locomotives  r^cemment 
wnstruitos  et  dont  des  specimens  figurent  d  rExiK)sition  universelle  d'Anvers  de  1885. 

Uans  cos  chaudi^res,  la  surface  de  grille  a  ^t6  consid^rablement  agrandie,  de  fa^on  d  bruler 
HU  luaxinumi  de  260  d  300  kilogrammes  de  charbon  menu  ordinaire  par  metre  carr6  de  grille  et 
yM%v  honro ;  le  volume  de  la  bolte  a  fum6e  et  celui  de  la  chemin^e  qui  en  forme  le  prolongement 
MMtt  t^gnlt^ment  fort  augment^s,  ce  qui  regularise  mieux  le  tiragc.  Les  essais  effectuds  dans  le 
<s>urHnt  de  Tannine  ont  6t6  des  plus  concluants  et  ont  accuse  une  forte  Economic  de  charbon;  la 
^viubustion  do  ce  dernier  est  aussi  complete  que  possible  et  Tentralnement  du  charbon  par  les 
tubcH  est  devonu  presque  nul. 

Kovonant  au  travail  de  M.  Marid  et  d  I'examen  des  causes  qui  occasionnent  une  jKirte  de  38  p.  c. 
>ur  la  inathine  proprement  dito,  on  peut  estimerd  16  p.  c.  coUe  qui  provient  du  frottement  des 
v^i^auos  do  hi  niacliine  et  d  22  p.  c.  cclle  qui  est  due  d I'insuffisance  de  la  d(5tcnto  (la  d(5tente  complete 
'.aj^^K'-^o  uno  admission  de  0.1  seulemont),  au  rayonnement,  d  la  condensation  pendant  I'admission 
vH  ,^  l\vm  ontraln^e,  d  la  contre-pression  et  aux  espaces  nuisiblos,  etc. 

i  ,.\^  iuvontions  do  MM,  Malot,  Andrade,  Webb  et  autres  n'amcilioreront  sans  doutc  que  pen  les 
wixishnHVi  pour  trains  express,  qui,  grace  d  lenr  grande  vitesse  de  marclie,  approchent  ddjd 
\\^ucv'U|^  do  la  porfoction  pour  1  econoniie  du  combustible. 

^'u  ssui^uU^rant  uno  machine  d  marchandises  marchant  d  la  vitesse  de  30  kilometres  a  Theure, 
M  M*v»s^  Hvuv\<  iu»o  oonsonnnation  de  1^-89 par  cheval  et  par  heuro,  soit  19  p.  c.de  diff(5rence  avec 
!v*  »;u«Nh'>t>o  vl\»  K*'***'*'*'  vitosso;  aussi  la  machine  d  marchandises  prdsente-t-elle  plus  de  chances  de 
;.s,><iv\mv»;»us»niout?«  quo  cello  pour  trains  express. 

y^v  x\*  *\sMi  ohoivho  d  utiliser  des  combustibles  de  peu  de  valour  et  d  augmenter  le  rendement 
,;u  '.  vv.v  u,  U  >V'tv»  A  \*i^tluiro,  dans  la  limito  du  possible,  le  travail  produit  par  les  locomotives  en 
u.  \^>vvvav.omi^I  vV  travail  aux  services  d  rondre  sur  les  diverses  parties  d'un  meme  r«§seau  de 

Vv,;.,  iwvix  >A.^^^uu»^  In  tiuostion  du  parcours  des  wagons  vides  so  rcndant  aux  j)oints  de  char- 

^ i^viv.  wux^^^  phl!<  h»in  si  Ton  no  pout  simplifior  los  manoeuvres  de  gare  par  locomotives; 

.  .1. ,  x,,KVvv  sv-.    V  v^^vMUont  A  roihiiro  los  frais  do  traction  des  trains  en  adoptant  lo  minimum  de 
■.  ,..'.»  s'     ^^^^    ^^'''*  i\^iUvhJUulisos,   \o.   minimum  do  vitosso  compatibles  avoo  h's  bosoius  du 
V         .X    sN*:  ^•^'^kV  tMlvur*  iujportants  dos  frais  do  traction. 
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1^  r^seaii  des  cbemins  de  fer  de  TEtat  beige  s'est  dtendu  succossivemoiit  par  lannexion  de  lignes 
dlmportance  de  moins  en  moins  grande  au  point  de  vue.  du  trafic  et  en  mome  temps  k  pix)til  de 
plus  en  plus  accentu^,  coqui  a  eu  pour  reisultet  do  faire  croUro  peu  &  peu  le  coefficient  desd^penses 
Sexploitation. 

Ces  r^sultats  montrtirent  combien  il  est  irrationnel  de  vouloir  exploiter  des  lignes  d'importance 
^  Sifi*^]neTite.  avec  le  ineme  n\at^riel . 

*-*  voiture  k  vapeur  Belpaire  fut  essaj6e  avec  avantage  sur  certaines  lignes  secondaires  &  faible 
^'^fic  oim  sur  des  lignes  de  cointure  de  grandes  villes. 

^  ^^liicule,  qui  forme  un  train  a  lui  seul  et  pent,  sur  les  lignes  de  niveau,  remorquer  une  voiture 

^^Ppl^xx-^entaire,  est  desser\'i  par  deux  agents  seulement,  le  macbiniste  et  le  garde.  II  fournit 

®xemp»Xe  d'un  train  dconomique  et  l^ger  s'adaptant  parfaitement  soit  k  I'exploitation  de  lignes  peu 

produce  ^ives  et  accident^es,  soit  k  Torganisation  d'un  service  de  tramways  dans  les  environs  des 

o^'^^iid^fe^  villes.  Dans  le  premier  cas,  en  eflfet,  il  faut  employer  des  trains  I6gers  et  ^conomiques  k 

ess^     m^uite  (30  k  40  kilometres),  afin  de  mieux  propoitionner  les  d^penses  aux  recettes;  dans 

seccz^x^jj  cas,  il  faut  organiser  un  service  de  tvamways,  d  departs  frequents,  en  multipliant  les 

P"Uits     ^  arret,  au  moyen  d'un  materiel  l^ger  et  d'un  d^marrage  facile,  afin  d'augmenter  le  trafic 

»  pa.^^   suite,  de  rdduire  les  d^penscs  par  voyageur-kilometi*e. 

par6e  k  un  train  de  materiel  ordinnire,  mais  k  composition  r^duito  (locomotive,  fourgon  et 

i^res),  la  voiture  k  vapeur  Belpaire  remorquant  une  voiture  suppldraontaire  a  pormis  de 

**^^*:*'C3  de  moiti6  la  d6pense  par  kilometre,  et  son  emploi  a  eu  pour  r^ultat  de  transformer  en 

.  *^^Cie  le  deficit  auquel  donnait  lieu  I'exploitation  de  certaines  lignes  au  moyen  du  materiel 

-      ^^^"^^ire.  Aussi  la  voiture  k  vapeur  se  r6pandit-elle  rapidement  sur  d'autres  lignes  de  cbemins  de 

J.    *    ^^<^^it  en  Belgique  (Termonde  a  Saint-Nicolas  et  Malines  k  Terneuzen),  soit  k  I'^tranger  (en 

^    ^  »    en  Hanovre,  en  Irlande  (*),  etc.). 
1     ^^    "X'oituro  k  vapeur  ne  pent  toutefois  dosservir  que  les  lignes  k  tros  petit  trafic ;  il  fallait,  pour 
^        *^  ^^nes  d'importance  moyenne,  un  train  con^u  dans  le  memo  ordre  d'idiSes,  mais  pouvant  pr^sen- 

^  *^^  Xis  de  places  disponibles  aux  voyageui^s. 
^'         ^^      Compagnie  du  cliemin  do  fer  du  Sud  de  I'Autricbc  a,  la  premiere,  realists  cotte  application 
""^     fa^on  tros  beureuse  (*). 

3  trains  comprennent  une  locomotive-fourgon  ••  type  Gelsdolf  »»  a  trois  essieux,  dont  deux 
^^plfe,  pesant  en  ordre  de  marche  24** 9  et  remorquant  trois  ou  quatre  voitures  k  couloir  cen- 
*■      inunies  d*un  frein  continu  ffrein  k  vide  mod^rable,  manoeuvrd  par  le  macbiniste). 
^^^     "•"^^  locomotive. n'est  desservie  que  par  un  soul  agent,  le  macbiniste.  et  sa  construction  permet 
^^  T»mmunication  facile  par  couloir  avec  les  voitures,  de  fa^on  que,  en  cas  d'accident  survenant 

w^      ^^acbiniste,  le  garde  qui  dessert  les  voitures  puisse  so  rend  re  rapidement  sur  la  plate-forme  de 
^^^acbino;  le  garde  doit  etro  dailloui*s  en  4tit  do  conduire  le  train  jusqu'd  la  station  la  plus 
^he,  Des  trains  de  I'espece  dessorvent  la  ligne,  longue  de  126  kilometres,  entre  Botzen  et  Ins- 


3  Toi 


^  ^^^,  avec  travers6e  de  la  baute  montagne  du  Brenner,  k  une  vitesse  variant,  suivant  le  profil,de 
^^  4  30 kilometres. 

^lusieurs  autres  lignes  (Leoben  k  ^'ordenberg,  Lienz  k  Franzeasfeste,  Loibacb  k  Cilli  et  Murz- 
^^^^^schlag  k  Marburg)  sont  exploit«^s  par  un  mat(Sriel  analogue,  et  la  Compagnie  autricbienne,  qui 
^^  est  tr6s  satisfaite,  so  propose  d'^tendro  encore  un  mode  d'exploitation  aussi  (^conomique. 

'1;  JRevue g^n^ralf  de:ii'/u'ininx  (h' fer, ia.u\\or  \fS'Z. 

(1;  Reruf  gvnit'fnlc  dcA  ihemiuf  rfc/ /Vv,  Jiiin  li>S2  :  It'ipjiort  <lc  M.  Huinlcrali  hurlcs  (rainH  secondaires  »i  peraonnel 
mtreinten  Auiricho. 
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La  Compagiiie  du  ehemin  de  fer  de  TOuest  autrichieti  utilise  le  mome  mode  d*exploitation,  arec 
cette  seule  difference  de  detail  que  les  compartimetits  k  bagages  font  corps  non  avdc  les  locomotives, 
mais  avee  certaines  voitures. 

Le  chemin  de  fer  de  TEtat  prussien  (Direction  royale  de  Hanovre)  (*)  exploite  certaines  lignes 
par  trains-omnibus  compost  d  un  materiel  analogue  (machine-fourgon  &  deux  essieux  du  poids  de 
18  tonnes  en  ordre  de  marche,  remorquant  sur  palier,  &  la  vitesse  de  40  kilomtStres  &  llieure,  tttoe, 
deux  ou,  au  maximum,  trois  voitures  A  couloir,  de  construction  l^gere,  pouvant  contenir  de  44  A 
52  j>ersonnes  et  pesant  A  vide  7**8). 

Des  trains  secondaires  analogues  existent  sur  les  lignes  du  chemin  de  fer  de  TEtat  bavarols  (*), 
en  HoUande  (entre  la  Haye  ct  le  port  do  Scheveningen),  sur  le  chemin  de  fer  de  ceinture  de  Berlin 
et  sur  ceux  de  la  Haute-Italie  ('). 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Li^ge  &  Maestricht  a  organist,  entre  Li^ge-LongdoB  et  Vi«^, 
un  sei*vice  de  trains-tramways  circulant  &  35  kilometres  &  Theure  et  comprenant  une  locomotive- 
tender  k  trois  essieux,  un  fourgon  et  quatre  ou  cinq  voitures  &,  couloir  (*).  Ces  trains-tramways 
arrotent  &,  plusieurs  passages  &  niveau  et  circulen^  entre  les  grands  trains  de  la  ligne.  La  Cotnpa- 
gnie  y  a  ti"ouv6  une  source  i*6elle  do  profits,  et  son  exemple  va  etre  suivi  par  le  Noi*d  beige, 
dont  les  lignes  aboutissent  A  la  meme  station  terminus. 

Le  train-tramway  de  Li^ge-Maestricht  n'est  toutefois  pas  con9U  dune  fa9on  aussl  ^conomique 
que  les  trains  secondaires  autrichiens  et  certains  trains  allemands;  il  exige  la  presence  d  uti  chauf- 
feur sur  la  machine  et  d'un  fourgon  &  bagages  dans  le  train. 

Quant  au  type  de  locomotive  l^gere  destifa^e  A  la  remorque  de  ces  trains  secondaii'es,  la  pratique 
d^idera  entre  les  machines  ordinaires  et  cclles  Compound,  quepi*4conise  M.  von  Borries,  injg^niettf 
chef  de  service  de  la  traction  k  Hanovi*e  i^). 

L' Administration  des  chemins  de  fer  de  TEtat  beige,  sous  la  vive  impulsion  du  Ministdre, 
s'occupe  d'(Jtendre  &  bref  d6lai  A  ses  lignes  secondaires  des  modes  dexploitation  plus  6cono- 
miques  par  voitures  d  vapeur  ou  trains  lagers;  ello  peut  compter  r6aliser  ainsi  de  fortes 
^onomies. 

Nous  terminerons  en  signalant  la  grande  influence  que  toute  augmentation  de  la  vitesse  do 
marche  des  trains  prdsente  sur  la  consommation  de  combustible  et  sur  les  chances  d'cHihairfTcment 
du  materiel. 

Dos  que  des  circonstances  sp^iales  forcent  A  raccourcir  la  dur^e  du  trajet  d'un  train,  il  serait 
done  plus  c^conomique  de  cherchor  A  regagner  Ic  temps  n6cct>saire  sur  les  stationnements  ou  sur 
les  mlentissoments  en  coui*s  de  route. 

Les  chemins  de  fer  anglais  admettent  que  les  bifurcations  et  les  grandes  stations  soient  franchies 
en  pleine  vitesse,  et  cotte  circonstince  contribue  beaucoup  A  donner  I'allure  rapide  aux  express 
anglais. 

Avec  I'emploi  d*appa roils  perfectionn6s  (verroux  et  enclonchements),  il  semble  possible  de 
supprimer  le  caractere  dangeroux  do  certains  postes,  et  de  mai-cher  avec  plusde  r^ularitd  end^ns 
le  toinps  fix(^. 

Les  operations  de  manutontion  de  combustible  se  font  dordinaire  A  lentreprise ;  c'estle  moyen 
le  plus  economi(|uo  pour  les  remises  importantes. 

(li  Glnser's  Antialen  fvr  Gcwrrbr  mid  Jiawrc^icn^  \"  semcstrc  18K*,  p.  51. 
2    Ibidem,  '^  scnK-stre  lsS;\  p.  i:»i. 

'3    h'liiir  [/riirnih'  di:>  cfmnins  de  /'«  r,  juilU't  I'^bl  et  jaiivior  liSb?. 
'  1    Ihidi  III,  luars  l.^^J. 
.5,  On/an  fur  die  P'ortschrUtc  des  Eisenb  ihni''e.-icns,  auinic  i8sl.  p.  lb2-KS7<'t  2iy-227. 
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?t  ohaiiHeiiiit  nu  chemin  da  fer  de  I'Eut  bel^  sst  inMressii,  par  I'octra 
I,  ft  ^viter  tout  g&apUlsge;  cette  masure,  joints  &ux  nombreut  a 
i  niatiSres  gruGses  4  baa  piii,  a  pennis  de  diminuor  i^  dispenses  d 
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X-e  pei-«onn«l  machiiiictes  el 

de    primes  dV'conomied'huile, 
cfW^9:t.u6s  ea  vue  d'litilist 

I— ^s  huiles  min^ruloE  ruKses  on  mdange  4  50  p.  c.  aven  lliiiile  do  colw  tion  Spurge,  rtpniieot  <t 
t^ora^    rAsulUts  pour  le  ^raissage  du  Tn^c-inisrae  des  locomotives ;  pour  lo  graissoge  desc;lindres,  lei 
*«-»i*^    JB doune do meilloQra  rfcultaU ijiie  ITiiiile  russe,  emplojteavocavautagecependont aiichfliniB(^ 
•!*»     n^rOraud  Ccnti-al  Belga. 

X  1.     eti  just^  de  dire  q^(^  I'Etat  beige  n'a  giici'e  de  niacliiiKis  &  oyliiidri^s  ext^rieiirs,  circonstiince^ 
l»-*i      S^il  infiuer  sur  la  nature  dti  lubrifiant  ft  utilise!'. 


P^*«Dur  lo  materiel  de  ti-ansport,  le  ftbemin  de  far  dc  I'Ktat  belgu  u  adupl6  !e  mode  de  grai 
atvnit  douud  de  bona  rdsultuC^  au  Grand  Centi-al  Beige,  &  snyatr  :  le  mSknge,  loif>  dii  lovi 
^rmMnel,  de  colza  noil  Spui-6e  et  dliuile  ruase  dans  la  proportion  de  10  p.  c.  at  Vaddition  ulW^-- 
*-^»  Wd'liuilo  nisBcft  50  p.  c.  on  meme  pure,  suivant  la  saison. 

i^^^  «i  regard  das  dSpenses  de  graies.ige,  il  y  n  lien  de  mentionner  las  d^penses  suppMmentsires, 
'"  Builo  d'Schttiiffement,  ansquelles  peut  donner  lieu  I'eniploi  d"une  Imile  de  qnalit^  li-op 
*J-  iocre.  D'un  autre  e{>l6,  il  ;  a  lieu  de  cberclier  ft  pi'olonger  le  plus  possible  la  dur^  do  temps 
*  doit  s'ecouler  Biitro  deux  lovagos,  sans  ristjuer  de  liusser  chauffer  les  fnsto  d'easious.  Lo 
^  »~nin  de  fer  de  I'Etat  beige  a  admjs  lo  graiasago  pfiriodique,  et  il  fiiit  usage  d'une  bolte  d'uno 
"*^^i*  avoc  large  eouvercio  sur  le  devaiit,  permettunt  une  visile  tres  facilo. 
^  ^  cliei'clie  ft  rooider  le  pins  possible  las  levages  ut  ft  interoaler  eati-s  coux-ci  de  simpler  visilM, 
^^  |K>u  dc  temps  api-^  la  lavage  (la  pinpart  des  i^bauffeinenls  se  pmduisant  d'ofdinaire  dans 
^*^^Tiier  ou  iBsdoiis  pi-emieis  moisdu  levage),  soit  4  dos  Spofjiies  riiguliferement  espacSes. 
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1  les  d^pt-nses  du  service  bydraiilique,  11  &ut  cherchei'  aveo  le  plus  grand 
^~s  et  mSme  au  piix  de  frais  de  premier  ^tablissement  iniportants,  ft  se  procurer  dea  eaux  da 
c^ine  quality,  eaux  de  riviere,  en  fivitant  cellos  qui  sont  s£]dnit«uses  et  calcareuses  et  qui  out 
^"**^  vffet  destruclif  sur  les  chaudiei-es  en  mSme  tempa  qu'elles  nniaent,  par  leui-3  d^p6t8,  ft  la 
^  ^*~  B^konsstion  et  A  I'^onomie  du  coinbtistibte ;  en  cas  de  mScessit^,  les  mauvais  effets  do  cos  eaux 
^^^^"^*"  roat  otre  combattus  eu  employaiit  dos  dfeiucruatants  et  en  i-figlunt  I'alin-ientation  dea  macliines 

1^^        *oute  de  Idle  soi'la  que  ces  derni6l-es  ne  prannent,  14  oii  les  ©aiii  sont  mauvaises,  que  dea 
Z*-    *■  **nlil&  d'eau  relotivement  faibles  et  ponvuut  se  mfilaugar  aux  eaux  prises  ft  des  points  d'alimen- 
*~  i-on  pins  favorables.  Pour  des  points  d 'alimentation  pen  impnrtants,  on  pourra  se  contenter, 
»     "^'^'fcme  mojen  SISvatoii'e  de  I'eau,  d'un  injccteur  ou  pubometi-e  actJvfi  par  la  vapeui'  mime  d'une 
^^*^^=^niotive  en  stalionnement ;  poui'  des  installations  plus  inipoi-tantes,  il  est  nScessalre  d'eniployer 
^*^^^*.  g^^rateurs  spiicianx  plus  ou  moins  pnissants  {en  utilisant  A  cette  fin  de  vieux  gendratoiu's 
^^^      locomottves,  ou  pent  obtenir  des  chaudiSres  teonomiques  et  domiant  de  tr^  bons  rteultats)  et 
^***  pompes  ft  vapeur  de  d<<bits  plus  ou  moins  grands.  Si  plusieura  points  d'ali mentation  ne  sont 
*^*-^  tres  dloign^s,  il  pent  v  avoir  avantago  ft  les  reuair  on  faisant  communiquer  les  chateaux 
*=^u  ou  nJservoirs. 

KouB  avons  vu,  A  propos  de  rusura  da  la  voie,  que  certuines  craintes  Onuses,  quant  A  I'usage 
**  wUe  pour  combattre  le  patiiuigedes  locomotives,  ne  paraissaient  pasjusqu'ft  pi*£sent  justiSt^s 
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par  I'exp^rience  et  que,  i  part  quelques  cas  sp^ciaux  de  lravers<5es  de  tunnel,  ou  I'eau  chaude  de 
la  locomotive  est  employee  pour  d^laver  les  rails,  remploi  du  sable  6tait  g4n6ral. 

De  meme  que  pour  le  ballast,  on  se  servira  du  sable  de  la  locality  ou  de  celui  dont  les  frais  de 
transport  et  de  s6chage,  soit  A  I'air  libre,  soit  dans  des  fours,  seront  le  plus  faibles;  quand  son 
prix  de  revient  n*est  pas  trop  dlevd,  le  sable  de  mer  doit  etre  pr6f6r6. 

d)  D4pense$  de  freinage, 

L'application  de  freins  continus  se  r4pand  de  pliis  en  plus  au  materiel  des  trains  de  voyageurs, 
principaTement  les  freins  k  action  automati'que. 

Celte  application  se  fait  sans  doute  dans  un  but  de  s6curit6,  mais  pourquoi  ne  profiterait-on 
pas  de  leur  application  pour  arriver,  en  cas  d*automaticit4,  k  la  suppression  des  serre-freins  ? 

La  manoeuvre  du  frein  continu  pouvant  se  faire  en  une  fois  de  la  plate-forme  de  la  locomotive 
ou  du  fourgon  du  chef-garde,  les  serre-freins  n'ont  plus  A  s'occuper  que  d'une  besogne  d  entretien 
et  de  surveillance  du  materiel,  laquelle  peut  6treassur6e  par  les  visiteurs  des  stations  terminus  ou 
de  passage  du  train. 

D^jA  I'Administration  des  cbemins  de  fer  de  I'Etat  beige  a  supprimd  les  serre-freins  supple 
mentaires  qui  occupaient  des  gu6rites  plac<Jes  dans  le  corps  du  train,  mais  le  serre-frein  de  queue 
a  6t6  conserve,  principalement  en  vue  d'une  separation  possible  d'une  partie  du  train. 

De  telles  ruptures  d'attelages  ne  se  produisent  cependant  qu  en  cas  de  rupture  des  bojraux 
d*accou piemen t  du  frein,  resultant  des  chocs  dus,  k  la  suite  de  cette  nipture  de  boyau,  k  Taction 
d*enraiement  meme  du  frein  automatique,  lequel  a  lieu  d  abord  au  point  oil  il  y  a  un  boyau 
crev6;  or,  dans  ces  cas  de  rupture,  Tautomaticit^  meme  du  frein  est  une  garantie  de  s^urit^. 
Des  personnes  d'uiio  prudence  excessive  objecteront  peut-etre  qu'une  rupture  dattelage,  par 
suite  de  traction  brusque,  pourrait  se  produire  au  moment  oil  le  train  serait  sur  une  voie  en 
rampe,  et  alors  que  le  frein,  par  une  circonstance  fortuite  (negligence  du  pei-sonnel  ouvrier  et 
defaut  do  surveillance  des  chefs),  n'est  pas  arm^.  Ces  personnes  se  d^clareraient  pix)bablement 
satisfaites  si,  alors  meme  quo  le  concoui*s  si  inattcndu  des  circonstancos  sp(5cifi(5es  ci-dessus  se 
produirait,  Ic  second  attclage,  dit  de  surety,  etait  de  nature  k  toujours  etre  efficace;  si,  en  un 
mot,  le  tendeur  ou  les  chalnes  de  siirete,  au  lieu  d'etre  laches  commo  actuellement  et  sujettes  k 
chocs  en  cas  de  bris  de  Tattelago  principal,  etaient,  au  contraire,  l^gerement  tendues,  sans 
toutefois  atteindre  une  tension  qui  puisse  gener  le  passage  en  courbe. 

Nous  avons  vu  plus  haut  d'aillcurs  que  bon  nombre  de  trains  des  lignes-secondaires  roulent  sur 
le  continent  sans  serre-frein. 

Pour  les  trains  de  murchandises,  lemploi  des  freins  manoeuvres  par  les  serre-freins  est  general, 
et  la  securite  demande  (juo  Ton  ne  compto  pas  sur  la  manoeuvre  efficiice  de  deux  freins  par  un 
inemc  agent ;  celte  mesuro  ne  devrait  etre  consideree  quo  coniinc  garantie  supplement'iire. 

Lemploi  du  frein  k  contre-vapeur  permot  d'economiser  sur  I'usuro  des  blocs  de  frein  et  sur  le 
pei'sonnol  serre-freins  la  oil  la  voie  est  accidentde  et  pr^sente  une  allure  en  pente  assez  uniforme. 

Cependant,  des  ingenieurs  rei)rochent  d  la  marche  a  contre-vapeur  de  produire  des  chocs  dans 
les  pieces  du  m^canisme  des  locomotives  et  d'etre  ainsi  une  cause  de  depenses  d'entretien  et  de 
reparation  des  machines.  La  pratique  n'a  pas  encore  prouve  cette  allegation,  mais  9n  admettant 
qu'ello  soit  vraie,  il  reslcrait  a  examiner  s'il  n'cst  pas  raisonnable  de  faire  une  legere  depenso 
supplementaire  d'entretien  des  locomotives,  afin  de  pouvoir,  on  revanche,  oconomiser  une  somme 
plus  forte  sur  le  personnel  aerre-frcins  et  le  materiel  a  frein. 


e)   Dipenses  de  pttvuption,  etc. 

Noiis  ne  nous  aiToteioos  pas  aiis  ddponsea  do  dUtribution  de§  billots  de  voyageurs 
^Btneublamont,  de  chaiitfage,  d'^lairngs  et  de  police  des  sallss  d'attonte,  d^penses  de  camion- 
DBga  des  eoliB,  etc.  Nou^  dii'ons  seulemeiit  qii'il  dst  bon  d'JDt^resser  les  ugents  dans  les  ^onamies 
dec  objets  de  conaommntton  (gta,  piStrole,  verros  de  lampe,  globes,  etc.)  et  de  surveiller  I'usago 
que  les  diversos  stations  en  font.  Qiiant  au  mode  d'6utBii-a|i;e  on  de  cbaufTnge  ft  ndopter,  il 
dApendra  de  eirconstances  locales  (impoi'tance  dc  la  station,  confort  plus  ou  moms  grand  il  ilonner 
aux.  salles  d'attente,  pns  des  mstiei-es  premieres  suivant  lus  localities,  ata.).  La  question 
d'teonomie  n'ost  pas  la  seiilo  &  considSrer  ici. 

Le  service  de  Cinmionnage  peut  se  faira  on  r^gie  comme  Eiir  les  cbemins  de  fer  anglais,  oil  le 
inoiivement  des  marchnndiBes  est  tiu'i  dense  et  se  feit  H  des  disLuncos  assez  grandes,  et  oil  lea 
CompagiueE  effectuent  toiites  los  opiiralions  de  chargemont  et  de  d^liargement,  de  prise  at  de 
remise  k  domicile.  Sui*  le  continent,  lea  dSpenses  en  chevanx,  on  Juries,  en  taarnais,  ptc.,  sotit 
d'ordinajre  relativeinent  graadea,  et  les  CompagnJes  prt^fSrent  recourir  k  rcntreprii^e. 

fj  Diptnsiis  d'^lairage  et  de  ehauffage  ilei  toidirw, 

1.163  sTst^mes  de  chniiflhge  de  voitui'os  employ^  jiisqu'ici  .soot  tri«  nombreux,  et  lear  choix 
ddpend  de  beaucoup  ite  cooditions  (forme  et  disposition  des  compartimenta,  conditions  elimatd- 
riqnes  des  divers  pays,  confort  des  voyagaiirs,  organisation  dii  service  dea  trains  de  voyageurs, 
'vniide  de  formatjon  de  c«ux-ci,  etc.). 

Nous  n'enlrerons  pas  dans  la  question  du  pris  do  revient  de  tous  lea  ajstomes  adoptds  (poeles, 
^snlorifSres,  tfaermo-sipbona,  circulation  de  vapeur  ou  d'oau  cbaude  priao  it  In  locomotive,  chai'bon 
<;oraprime,  bouillottes.c.batiffage  augaz,  etu.),  Nousindiqueronsseulement,  comme  dtant  desirable 
SHU  point  de  vne  de  V^ooomie,  un  syslemo  do  cUauffage  ne  demandant  aucune  manipulatiOD  en 
«oiirs  de  route,  poiivant  etre  modCj'd  &  volontS  suivant  les  variations  do  la  tempdrature,  ne 
•demandant  pas  que  le  train  soit  pi'epBrt^  troplongtempsavantllieuredud^part,  et  pouvant  donner 
xmm^iatementiine  cbaleui'suffisante,  enfin.  un  ayft^me  de  cbaufiage  qui  soit.nutant  que  possible. 
propre  A  cliaque  voiture,  ne  demandant  guere  d'instaJlations  tii  de  dispenses  de  manipulation  ou  de 
ebai'gement  en  station  ot  exigeant  le  moins  d'installation  premiSre  et  d'entre^en. 

Le  cbanfiitge  au  gaz  aemble  £tre  celui  qui  remplit  la  plus  grande  partie  dee  conditions  indi<)utei, 
tnrtout  pour  les  cbemins  de  fer  qui  utiliseot  ddjft  le  gaz  fi  reclairage  das  trains. 

Si,  a  la  suit«  d'cs--iais  nombreux  faite  avec  nn  grand  nombre  de  systi^mea  de  cbaiifTage,  les 
cbemins  de  I'Ktat  beige  n'ont  pas  ndopb!  ce  mode  do  chauflbge,  c'eat  qu'il  etit  fallu  imm^iatement 
augmenter  les  usincs  A  gaz.  J'ajouterai  que  I'Etat  beige,  qui  utilise  les  bouillottes,  a  ti-ouv^  avan- 
tageuK  de  remettre  &  Tentrepri-'ie  leur  manipulation  et  lour  petit  entretien. 

L'^lairago  des  voiluras  se  fait  ^alemont  par  difiSrents  proc6d6s,  soit  par  bougies,  comme  sur 
certaines  lignes  am4ricaines  et  russes  (telairage  insufitsant).  soit  par  huiles  vdg^tales  (^lairage 
tj'es  bon,  mais  coiiteux),  soit  par  huiles  minSrales  (p^trole  ou  produits  d^riv&i  du  petrolc,  Aclairage 
demandant  certaines  precautions  poui'  eviler  tout  danger),  soit  par  le  gai  (de  Imuille,  pStrole, 
etc.,  icUirage  flconomique  qui  se  rfipand  en  Amflrjque  comma  siir  le  continent),  soit  enfin  par 
V^lectricjt^  (Maii'Bge  encore  dans  la  pdriode  d 'experimentation). 

En  Am^rique  {'),  ou  les  diffdrenl.i  systi>nies  snut  en  usage,  on   s'accorde  i  reconnalire  que 

(II  In  tfton*r..  dr  {r>-  m  K-«ifi<,M-;  par  1..v..i™k  et  Pontzbn. 
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wagons  ddcouverts,  on  que  le  chargement  dans  les  wagons  converts  n'empeche  pas  Tusage  de  la 
grne. 

Suivant  Timportance  des  operations  siir  lesquolles  se  r^partiront  les  frais  d'int^ret  et  d'amor- 
tissoment  des  installations,  on  adoptera  done  les  griies  etles  cabestans  &  bras  d'homme ;  les  grues 
fixes  k  vapour  (un  seul  moteur  transmettant  par  courroios  le  mouvement  aux  diflfiSrents  appareils, 
si  la  transmission  no  doit  pas  se  faire  d  plus  de  100  metres  k  droito  et  A  gauche  du  moteur  &xe) ; 
les  memes  engins  portant  chacun  leur  cbaudiere  et  leur  moteur ;  les  memes  engins  mus  par  Teau 
comprim^e,  s'ils  sont  nombreux  et  A  grande  distance. 

Comme  exemples  comparatifs  du  prix  de  revient  des  engins  en  question,  citons  la  grue  roulantc 
de  15  tonnes  de  la  gare  de  La  Chapolle.  EUe  a  coiit^  23,000  francs,  plus  32  francs  le  metre 
courant  de  Voie  de  service;  lad^pense  on  main-d'oeuvre  (m^canicien  et  chauffeur,  hommes  d'6quipe) 
etenobjetsde  consommation  est  de  26  fr.  65  c.  par  jour.  Cette  grue  pent  manutentionner  20  tonnes 
et  demie  par  heure  de  travail,  tandis  qu  une  4quipe  de  quatre  hommes  travaillant  A  la  tache  et 
coutant  31  francs  par  jour  manutentionnera  A  peine  9  tonnes  par  heure. 

La  grue  donne  done  une  grande  dconomie  d^argent  et  de  temps. 

Dans  une  note  sur  le  prix  de  revient  du  chargement  par  les  appareils  Annstrong  k  Anvers, 
ins6r6e  dans  les  Annales  de  I'Association  des  ing^nieui^  sortis  des  dcoles  sp^iales  do  Gand, 
M.  Blancquaert  constate  que,  pour  rexcrcico.1876,  les  grues  n'ont  eu  qu'un  travail  moyen  d*une 
heure  par  jour,  alors  que,  pour  utiliser  completement  les  installations,  il  faudrait  feire  travailler 
les  grues  au  moins  10  heures  par  jour  :  cette  utilisation  est  d'ailleurs  entrav^e  par  les  d^lais  trte 
longs  (huit  heures)  accord^s  aux  particuliers  pour  faire  leui*s  chargements  par  wagon,  ce  qui  force 
I'Administration  des  chemins  de  fer  &  ne  charger  que  par  parties,  au  fur  et  A  mesure  de  Tarrivde 
des  camions,  et  nuit  autant  &  la  bonne  utilisation  du  materiel-wagons  qvCk  cellc  des  engins  de 
chargement. 

Le  prix  de  revient  du  chargement  efFectud  au  moyen  de  ces  appareils  est  de  75  centimes  par 
tonne,  si  Ton  n'utilise  les  grues  que  pendant  une  heure  par  jour ;  il  pourrait  descendre  4 
13  centimes  dans  le  cas  d'un  travail  de  10  heures. 

Neanmoins,  comme  le  dit  M.  Blancquacii;,  le  puissant  outillagod'Anversconstitue  un  element  de 
s6curit6  permettant  de  parer  aux  crises  qui  pourraient  y  surgir,  un  poi't  do  mer  6tant  expose  d  des 
arrivages  par  masses  considerables,  qui  oncombrent  vite  les  quais  des  bassins  et  les  voies  des  quais. 

En  somme,  des  engins  de  chargement  proportionn^s  d  Timportance  du  trafic,  aux  habitudes  et  d 
la  legislation  de  la  locality,  permettent  d'economiser  sur  les  depenses  de  charjjement  et  sur  le  temps 
necessaire  pour  les  effectuer ;  nous  ajouterons  que,  malgre  lo  pou  d'utilisation  iles  appareils 
Annstrong  d'Anvers,  il  n  est  pas  rare  do  voir  le  public  negliger  de  se  servir  des  grues  pour  manu- 
tentionner  des  poids  indivisibles  de  200  et  de  300  kilogrammes ;  aussi  serait-il,  croyons-nous, 
necessaire  de  rechercher  les  rnoyens  (par  remises  de  prix  ou  autroment)  d'engagerle  public,  dans 
I'interet  du  commerce  autant  que  dans  celui  de  TAdministration,  a  se  servir  plus  completement 
des  engins  mis  d,  sa  disposition  et  d,  reduire  les  ctelais  accordes  pour  les  chargements.  II  en  r^sul- 
t^rait  une  grande  oconomie  par  suite  d'une  meilleure  utilisation  des  wagons  et  des  appareils  de 
manutention. 


2°  DkPKNSKS    de    manoeuvres    dans    LKS   PETITKS    GARKS    INTERM^DIAIRES. 

Dans  les  petites  garcsintermediaires.les  manoiuvres  de  garage  ou  autros  ne  peuventse  faire  qu'd 
bras  d'homme  avcc  ou  sans  I'aide  d'appareils  dits  *•  pousse-wagons  »,  U'h  que  Tappareil  Hcshuyson, 


e')  far  calwstans  hyilraiiliijnes; 
f)  Par  voie  ile  triage  incliiif!e  en  s'ftjiliiiit  de  k  gi'ftvJM. 

4"  Lt» opA^i'ma de mantrirere at  lU remaniitmenitUs tiharijements dan» Usffitrrndtcnrneideiice. 
Lea  diponses  des  opSmtinna  do  maniHHvi'es  et  Ae  munuteiition  dans  lea  gares  repr(isenheut  up 
1  poste  importnnt  que  M-  Soi'tianx  (')  n'dvahie  pas  k  moioi  de  50  p.  c.  des  ddpensea  d'exploitation 

Cprement  ditas.goit  d  I5p.  o. des ddpoiises  totales  (itienftessiterexploitutiondescheniins defer. 
^  rant  la  proportion  ties  ep^nttion^  faitea  par  le  public,  lu  diS[MsitioD  du  rdsenll  doat  lea  poinbi 

de  cofncidence  plus  on  moins  nombi'eiix  forcant  &  plus  on  moins  de  i-emaniementa  eu  cours  de 
route,  et  rintensit^  du  ti'afic  <]ui  peiTnot  de  fain;  pluR  nu  mains  de  traios  directs  saus  remanie- 
meats  intennftiiBii-es, les  opSfntions  do  manuteatioiL  i'e»ionnent  de  1  fr.  10  c.  4  2fr.  60p.  [lorlonne 
pour  let  Compugnies  de  cheitiin.s  de  fer.  Cette  diJpRiisc,  d^notninte  frnis  acce«soii'es  en  France  et 
friis  flies  en  Belgique,  en  Allemagne.  on  Hollando,  en  Angletoi'ro,  etc.,  eoniprond  pour  las  trans- 
ports A  chnrge  complete  dee  Trais  de  gwts  toaiam-^  paj^s  par  le  public,  et  dos  fi'ais  de  cliargemeiit 
et  de  d^Jiargement  pajfc  en  totality  ou  en  pailie  par  le  public;  loreque,  suivant  les  pujs  et  la 
>olontd  des  ei|i^iteurs  et  de^i  clostiiiataires,  cas  operations  sont  faite>i  entiSremi^nt  on  pnrtiel- 
kment  pur  la  Coinpagnio;  celle-ci  effectue  toujours  les  operations  completes  quand  il  i'agit  des 
Uj)£<litions  do  di^toil. 

1°  D^PENSHs  ar.  charobmbnt  rt  dr  D^cRAiinitMitNT. 

IJI  ob,  eoninie  en  Angleterre,  la  public  n'intervient  pas  dans  cei  operations,  les  Com[tngni«E 
^wntiaisaent  mieiii  riinportancs  dti  travail  A  eflectiier,  etEUrtout  aont  libi-ss  de  TairQ  ca  travail  de 
X^ftfon  ft  utiliser  Is  inieux  poaaible  les  anginn  de  chargement  et  de  dtebargement.  Cea  ComjtagRies 
fseuvent  jiigcr  avei:  plus  de  CBrtitude  a"il  y  a  avantage  il  remplacer  le  ti-avail  &  br'aa  d'hoinnie  par 
«s«lui  d'ongins  plus  ou  moinB  perfectionn^  et  coi'itaux.  Adionrs,  au  conti-aii-e,  il  hiit  compter 
«Mveo  la  litgislation  et  les  lYHsiira  du  public;  nelui-ri  dispose  decerlnina  dAlais  )ioui'  Tenluvement  des 
^v-^iair-liandises  et  se  presse  rarement  de  ddbarrasser  Itts  wagunii ;  les  operations  de  la  douaua  sont 
^ine  tiouvella  eauee  de  perts  de  temps;  les  engine  I'iaqiiont  doau,  ilans  uu  oks,  d'etre  moins  iitdistls 
^cgu'en  Angleterre.  Aussi  les  Compagnies  retardent.eUes  souvaiit  rinstulUtion  d'uppai-eils  perfec- 
'%ioDn&-  ausqueli  on  aurait  i-eooui-s  sur  los  cbamins  de  fer  anglais. 

Les  chargements  et  les  dtehargements  des  mai'chandiseB  da  ddtail  se  font  preaque  toujoiirs  A 
"Ana  dlionime,  avee  ou  sans  poulain. 

Loraque  la  Compagtiie  fait  elle-ineme  le  ddcliurgeinent  ou  lorsque  pluiieura  vdliicnlaa  peuvent 
'4tr6 utilises  simultiin^ment  au  dtebargement,  les  mai'cliandiees  en  vrnc  fhouille,  mineraia,  clinui, 
iMtteravaa,  etc.j  sont  avantageuaement  dAchargtes  par  ddveraement  ou  baseuleurs.  Lea  wagons 
MDt  amende  sur  des  estaeades  61evtei  ft  S"'5I)  nu  &  2"'7fl  au-dessiis  den  quois  on  vienrient  les 
■oituresde  ddcbargemcnt,  et  la  marrbandise  est  transvaBiiepari>oidoirinclm6faiBant  euitean  fond 
dn  wagon.  Ailleui's,  on  renverso  par  baaculeur  le  contenu  du  wagon.  (Kxemples  de  chargemenC : 
de  wsgoo  surbnt«auen  Angleterre,  en  Belgique,  en  Allemagne;  de  wagon  sur  wagon,  d'une  voie 
ordinaire  &  une  vnie  litroitc,  commcil  Beaumont  el  k  Hermes;  de  wagon  aurvoiture  comme  A  La 
Chspelle;  de  wagon  A  terre;  etc.). 

Si  les  marubandises  k  charge  complete  ne  eont  pas  en  vroc  et  si  Timpiirtance  du  trufic  justifie 
deeenginsdeplusen  plus  coCiteux,  on  iitilisenileK  grueset  les  treuilsou  cabestaus  f^tant  entondn 
que  los  mnrcbandisea  sont  saisissables  6.  la  grue  et  que  la  nature  du  trafic  pcrmeC  I'emploi  de 
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mscbiDD  do  gare ;  ila  plus,  lians  lea  temps  de  gel^E  ou  de  nvigua.  lo  '^I'vioe   |>ar  clic>v»iii 
beaucoiip  plus  difficile. 

I^Arsqiie  le  mouvemenl  da  wagons  sur  une  mfime  ti'avera^  attaint  350  wngnn^  et  plus  par  joni^fl 
la  chariot  d'HUKbordeur  A  vapeiir  ilevicnt  avanUgeui.  11  pHi'tnet  In  aiippraatiun  nnn  Miileineiit  dsi 
motgur,  mais  anoore  des  plaques  toiirnantds.  II  est  miitii  d'lin  ettbesUn  et  de  tamboura da  raiiv(d,l 
de  fafon  i,  pouvoir  faii-e  toiites  tes  mancauvres  pour  antenerle  wagon  sur  lui.  £G  d^placer  li»tAr»*V 
lement  en  regard  de  la  voie  de  destination  dii  wagon  et  y  lancer  eeliii-ci,  en  iin  mot,  poiir  fail* 
toutus  las  operations  ile  oLassement  des  wagons.  Seulement,  son  action  ne  s'^tond  qu't  50  motra 
ou,  uti  grand  maximum,  A  100  meti<es  de  diitanM  do  In  trsverste  sur  laquello  il  se  meut.  o 
Ddcassite  iin  mouvonient  tr^  grand  sur  iin  meme  point  de  la  station;  aussien  falt-onsoui 
en  Angleterre.  Depiiis  plusieui's  ann^s,  il  est  enipkij^  ^aloment  on  Alleniagne  (gnre  de  Stettio]^ 
en  Baviere.  en  France  (gares  de  Lille  et  des  ButignoUes). 

M.  Bernard  (')  nous  donne  le  prii  de  revieot  du  transbordeur  &  vapeiir  conipai'AtiTSment  k  1 
c«liii  den  inanceuTrcs  par  cbevaux.  A  la  gare  do  Lille,  le  traosbordour  maiiceuvre  biuleiaeiit  i 
260  wagons  parjourn^  del?  beiires,  et  le  prix  de  revient  par  wagon  est  do  18  centimes  (int^retflt  I 
amortissoment  in  capital  comprisj.  Bn  Angleterre,  !e  pri)  de  revient  indiqiiij  par  M.  Duguat  I*) 
est  de  17  centimes  par  wagon  manteuvrS.  Pour  les  maniBuvreE  par  chevans,  la  d^pensc  Mrait  ds 
20  p.  c.  plus  forte.  A  la  gare  des  Batignollos,  pour  un  mouvement  de  400  wagons  environ 
siir  tme  traversde,  lo  transbordaur  i.  vapeiir  aurait  parmis  de  supprjmer  quutre  att«[ages  deia 
cbevBui,  soit  unc  Economic  de  S5  p.  c,  sur  les  d^])enses  du  systeme  ant^rieiir, 

Ajoulons  qu'nn  hiver  ia  chariot  n  est  pas,  comma  les  cbevaiiz  et   les  plaques,  aiyat  nns  dilH — 
cultds  de  mnnceuvres  dues  4  la  geliie  ou  &  la  neige.  et  que  la  niijt  «urtout  cu  syst^mo  permet  U 
surveillance  plus  efficnce  qu'avec  les  cbevaui. 

Endn,  quand  le  mouvement  de  la  gai'c  d^im.'ise  le  cbiHVe  do  400  A  liOO  wagons  par  jour,  o 
pent  multiplier  les  tranxbiinleurg  i  vapeur,  ou  mieux,  tairo  usage  des  oabcisluna  bydrauliqui 
faixunt  manceiivrer  les  plaques  tournantes  on  agifaant  sur  les  trajisbordeiii-a  t  i 
rnbestans  sont  tres  rSpandiis  en  Angleteri-e  [garea  du  Koi'tb- Western,  du  Midland,  du  Gre 
Eastern) ;  iU  sont  utilises  aux  gares  d'Anvers  et  de  La  Cbapelle. 

A  cette  derniAro  gare,  las  cabejt&ns  ont  remplac^  les  ehevaiii,  el,  pour  un  nonibra  cS 
1,013  wagons  manceuvrAs  par  Jour,  la  ddpense  par  wagon  est  de  31  centimes,  soit  35  p.  o.  c, 
moins  qu'avec  les  clievaui ;  mais  si  le  nombre  de  wiigons  munoauvr&i  duiit  asi^ei  g'rand  po^ 
utilistir  completemenl  les  oubestans,  le  prii  derevientpourrsit  descend  re  A  12  centimes  parwagc^ 
Les  maniBUvi'as  de  ulas&emeot  des  wagons  et  de  composition  des  trains  dans  les  gares  de  Ibniriz 
tion  peiivent  se  faire,  eoit  par  les  moyeus  pr^oddeots,  soit  i  I'aide  de  voies  dites  de  triage,  voias 
palta-d'oie  terminSes  par  des  beui-toirs,  ou  voiea  en  (aiaceau  raccordSes  de  pai'i.  et  d'autre, 

commandoes  par  une  voie  de  manceuvret  suj'  laquelle  les  rames  de  wagons  sont  amentfes  et 

laqnelle  les  vOhiculea  eont  lano^  soit  par  groups,  soit  isol^ment,  sur  |a  voie  du  Taisceau  cor^^ 
pondant  A  la  direction  voulue ;  les  wagons  d'une  meme  voie  du  faisceau  sont  ensuit«  repi-is^ 
classes  par  ordre  de  stations,  A  I'aide  de  plaques  tournantes.  de  chariots  ou  des  memas  voies 
triage. 

La  voie  de  manceuvre  qui  commande  le  (aisceau  des  votes  da  triage  pent  etra  soit  boriiont-^ 
la  machine  langant  lea  wagons,  soit  lOg^rement  en  pcnte  de  2  A  3  millimSti-es.  de  manJere  qiL  ^ 
wagon  descende  seul  sur  la  voie  de  triage  api'^  I'impulsion  donnte,  soit  inclintie  de  10  niillimat.  -■ 


(1)  firtXM  ir<n^mlr  irt  cA 


<u  i«  ftr.  mai  It 


&ODII  qiie  )e  tmge  se  foase  par  la  grnviU  aeulo.  H.  Mklul  (I)  donne  lMpris4fl 
revient  comimratifa  auTants  pour  dilftrentoa  gures  du  slid  da  I'Allemngne  :  I 

Atcc  cbavaiis  et  plaques  tournwitus ,     ,     ,     .  fr.  D.37sf 

-A»#e  machine  el.  roies  horiMntnlos ,..,..  0,34(('l 

-Avoc  chariots  &  vapeui' 0.20)  J 

t»arlagi'aviW 0.1421 

-A   Is  gai-e  ile  La  Chapelle,  la  momenvre  par  la  graviW  donne  oae  &:oDainie  de  25  p-  c.  oom-  I 
P^*"^*!  icellepar  machine  et  par  voiaa  horiiontales  ou  un  poii  inclines  (reapectiTement  fr.  0.149  J 

I**    *»-.   0.203  par  wagon).  I 

I*^  rap[iart  d'une  coiiMnifiaion  de  fonctionnaires  Biipii'teiira  des  cbemina  ie  fer  de  rAlbmagnftS 
•■       ^Jord,  charges  en  1884  d'lStiidiar  Ie  syateme  de  triage  par  la  gravilS  et  de  coiniiiu'er  «m  I 
t  ™^*'*  1  tatfl  4  ceia  qui  sent  donnfie  par  las  anciens  procid^,  conchit  on  disant  ("i ;  I 

r        -^^  -    Les  ffares  de  tc'iage  avor  voio  de  maiiceuvre  incline  pemnetlent  :  I 

'^^     DefairelesmanceiivroB  dnnii  Ie  temps  Ie  plus  court  (eeonomie  de  temps  de  1/3)  el,  paraiiits,  1 
^      *"*"»ieiix  iitiliser  Ie  materiel  de  transport;  I 

*•  .>     De  donnei'  aux  garea  des  fiiendues  pltis  I'esti'eintes.  Les  manteiivres  se  fiiisant  en  im  temp*  J 
"■^  =^    court,  lea  tinins  peuvont  Hre  admis  a  des  inteiTfaltes  plus  rapproohSs ;  Ie  develop pe men t  daf  J 
.  *  ^^!^  pent  eti'e  moindre,  d'oii  Sconomie  do  fraia  de  premier  iitablissemeDt  et  d'enti-etien  dea  voiM  J 

**       ^Mmplo  qu'avec  les  man«uvi-ea  par  la  gravitiJ  il  faiit  8"'64  de   voie  par  wagon,  et  qu'aveo  le'l 
■^^^■^me  ilpmanoBiivi-es  par  locomotives  et  voia  hurizontnlo  ou  un  pou  inclinfie,  il  fimt  4'"S8  d«   | 
^^^         *  ^^  par  wagon) ;  I 

^^^L_^*^i    Do  i-^nire  les  depenses  de  maoosnvres  dan»  Ie  rapport  de  fr.  0.345  a  fr.  0. 142  pitr  wagon  1 
^^^^^^'^  V  W  deiii  afslemes  par  locomotives  et  par  la  gravity;  I 

^^^         *^  J  De  r^duire  les  accident*  pour  les  hommea  et  les  avai'ies  pour  Ie  maMriel.  I 

-^^.   Les  transbordmirE  a  vapeur  se  recommandent  pour  desservii' les  ateliera,  les  halles  ou  Im    I 
«  *  ^as  affect^es  a  la  manutontion  des  gi'ossea  maivihandises  transjioil^es  par  wagons  complab  ;    1 

*-^  ille,  pieiTes,  bois,  etc. ,  comme  nioyen  d'^change  rapide  et  Sconomique  des  wagons.  1 

^^.  Lexplaques  touniantes  nianiBuvi'toi  par  cabei^tans  lijdi'auliquestant  employ^ on  Angletei're,    I 
rapplication  de  procdd^  m^caniques  a  permis  de  concentror  tes  manteuvi'es  sur  dea  espacaa    I 
"^ss  resti'eints,  donnent  surtout  do  bons  r^sultati:  au  point  de  vue  de  la  r.ipidii')  das  manosiivrei   ■ 
^■«T*  lea  gares  de  dfchargement  A  gmnd  Irafic.  f 

Au  milieu  deoetteiitianlmitfid'apprfciaLionsquant  niixavantagesdes  manceuvreaparlagraTitd,  I 

^^tona   une   not«  extraite  de   la  Zeitmig  des  Vereina  et  reproduita  par   la  Rasue  ffJiiiraU  dt$;  ■ 

^^bthiju  de  fer  de  dflcambro  IB8-I.  an  sujet  des  eipdriencea  fait«s  4  la  gare  de  Mochbern,  pr6«  I 

^^  Breslau,  sur  Ie  triage  par  chevaui  ou  par  locomotive  et  la  gravity.  1 

EUe  conduit  au  choix  des  manronvres  par  ohevaui  comme  :  I 

a)  Etnnt  on  somme  aiissi   rapidcs,  vii  qu'allus  pcuvent  se  faire  avco  molns  de  parte  de  tempa  fl 

•ntre  Ibs 


b)  Etant  moins  dangereuses  pour  le  personnel  et  moins  pernicieiises  &  Tentretien  des  wagons 
et  &  la  conservation  de  lour  chargement,  ninsi  qu  &  la  bonne  conservation  de  la  voie. 

L*auteur  de  cetto  note  ne  parle  \^as  dos  d(5t(^riorations  causdes  par  les  chevaux  mdmes  A  la  voie 
(traverses,  ballast,  etc.),  des  accidents  auxquels  les  cbevaux  eus-memes  sont  sigets  au  pasnge 
dans  les  excentiiques,  etc. 

40   Di^PBNSBS  DK   MAN(EUVRES   DANS   LES   GAilES   DB   COlNOinSNCB  OU   OB   BIFURCATION. 

Dans  toute  exploitation,  il  fant  s'attachcr  H  4viter  toutc  manccuvre  de  vragons  ou  manutontioift. 
do  marcbandises  en  cours  de  route,  et  &  effectuor  les  transports  dii'ectement  A  destination ;  mai 
cela  n'est  possible  que  dans  certaines  limitcs. 

On  cherchera  &  faire  disparaltre  ces  manoeuvres  parasites  en  6tudiant  attentivement  les  prin 
cipaux  courants  de  transport^,  de  fa^on  A  pouvoir  organiser  des  trains  directs  sitdt  que  leur  mi 
en  marche  avec  utilisation  complete  est  I'cconnue  certaine.  Ces  trains  directs  ont,  d*ailleurs 
quantity  d'autres  avantages  ^onomiques :  mcilleure  utilisation  du  materiel*  r^uction  du  temp 
de  service  du  personnel  des  trains,  ddsencombroment  des  stations,  possibility  de  n^tiire  le  d6v< 
loppement  des  voies  des  garos  a  marcbandises,  rapidit6  des  transports,  etc. 

Poui*  les  cbarges  incompletes,  les  manutentions  aux  points  d'^bange  prdsentent  de  m^me  d 
grands  inconv^nients  (nocessit(3  d^installations  en  bangars  de  transbordement ;  personnel  noi 
breux  de  transbordeui*s  pour  faire  ces  cbargemonts,  de  facteurs  et  demploy^  pour  tenir  le 
^ritures  suppldmentaircs  d  entr(5e  et  do  sortie  des  bangars;  avaries  aux  colis  pendant  ces  manu- 
tentions ;  pertos  de  colis  et  frais  d'indemnit^s  qui  en  r^sultcnt  pour  le  cbemin  de  fer ;  mauvai 
utilisation  du  mat(^ricl  dc  transport  qui  cht^me  durant  cos  transbordements ;  enfin,  pertes  de  temps 
consid(^rables  dans  la  dur^  du  transi)ort). 

Depuis  quelques  ann(^cs,  TAdministration  des  cbemins  de  fer  de  l*EUit  beige  reconstitue 
service  des  trains  do  transbordement   en  vue  d*4viter  ces  inconvdnients.  Les  trains  sont  mis 
correspondance  aux  points  d*^bange ;  ils  sont  composes  de  wagons  dtiquett^s,  ayant  une  affectntioi 
sp^ciale  par  diiection  do  ligno  et  suivant  Timportancc  des  expeditions,  de  fa9on  qu*aux  poin 
de  colfncidence,  les  trains  s'^'hangent  leurs   wagons  sfins  que  les  chargements  doWent 
remani^ ;  les  dcbanges  so  font  de  garde  A  garde. 

On  a  pu  ainsi   rendre   inutile  un  bangar  de  transbordement  qui  vonait  d*etre  oonstruit 
Meirelbeke  et  renoncor  A  la  consti'uction  d'autres  bangars  jugi^.s  indisi>ensable8  il  y  a  quelqueg 
annties. 

II  est  une  troisienie  source  de  d^pcnses  parasites  (|u'il  y  a  lieu  de  diminuer  au  plus  tftt;  nou? 
entendons  parlor  des  avarios  aux  wagons  et  des  wagons  devoyt^s,  inconv(^nients  dus  trop  souven 
au  d(^faut  d'^kjlairage  d«.'s  garos  et  qui  pourraiont  etro  considt^rablement  rc^duits  par  T^tabli 
ment  d'un  systeme  d't^clairage  un  pen  plus  couteux  do  frais  de  premier  citablissemont,  mais  qu 
s'impose.qui  devient  memo  Oconoinique,  si  Ton  tient  coinpte  des  avantages  indircctsdctouto  natu 
qui  en  r^sultont,  A  savoir  rt^claiiago  par  lVloctricit(5. 

rONCLT'SIONS. 

Nous  n^sumorons  co  (jui  pn'Tode  on  soumottant  a  la  discussion  los  points  suivants  : 

1.  —  Quelle  est  la  limite  d'usuro  A  admottre  pour  los  rails  ot  quelle  est  T^paissour  qull 
oonvient  d  adopter  ponr  lo  cbampignon  i\o  ronlomont  alin  do  roculcr  C(^tto  limite? 


/ 
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.  —  Les  rails  doivent-ils  eire  en  acier  dur  ou  en  acier  doux»  et  quelles  sont  en  consequence 
conditions  de  fabrication  qu'il  y  a  lieu  d'imposer  aux  usines  et  les  ^preuves  auxquelles  on 
^  soumettre  les  raHs  avant  leur  reception  ? 

.  —  Les  joints  des  rails  doivent-ils  etre  soutenus  ou  en  porte-a-faux  ? 

.  —  Quel  est  le  meilleur  angle  d'dclissage  ? 

uel  est  le  m6ta\  le  plus  conv<|nabl6  pour  les  blisses  ? 

uels  sont  les  meilleurs  mojens  pour  empccher  le  dessorrage  des  boulons  ? 

.  —  Y  a-t-il  avantage  d  conserver  les  bandages  coniques  et  les  champignons  bomb^,  ou 
. — ^il  preferable  d  adopter  des  bandages  cylindriques  et  des  champignons  plats  ? 

.  —  Y   a-t-il   interet  pour  les   diff^rentes  Compagnies  entre  lesquelles  il  y  a  un   ^change 

tinuel  de  materiel,  &  s'entendre  pour  ladoption  de  profils-types  pour  les  bandages  et  pour  les 

"2".  —  Quel  jeu  faut-il   admotlre   en  alignement   droit   et  en  courbe?  Quelle   vitesse  faut-il 

^amettre  dans  la  formule  du  devers? 

^.  —  Quels  sont  les  moyens  les  plus  economiques  pour  prolonger  la  dur^e  des  traverses  ? 

^.  —  Faut-il  assurer  Tentretien  et  les  refections  des  voies  en  regie,  ou  doit-on,  tout  au  moins 

a^ielleraent,  recourir  &  lentreprise? 

Oomment  faut-il  organiser  le  personnel  charge  de  I'entretien  courant?  Convient-il  de  stimuler 

•1  zele  par  lattribution  de  recompenses  ou  de  I'interesser  par  lallocation  de  primes  dans  les 
nomies  que,  grace  &  un  concours  plus  devoue  de  sa  part,  on  pent  realiser  dans  I'entretien  ? 

10.  —  Comment  faut-il  organiser  le  service  de  surveillance  et  d'entretien  des  ouvrages  d'art  et 
batiments  ? 

11.  —  Quels  sont,  en  ce  qui  concemo  les  dependances  de  la  voie,  les  ouvrages  d'art  et  les 
itiments,  les  travaux  d'entretien  qu'il  convient  de  confier  A  Tentreprise? 

12.  —  Faut-il  sepai*er  le  service  do  surveillance  de  celui  du  gardiennage,  et  comment  peut-on 
elisor  economiquement  cette  separation  ? 

13.  —  Y  aurait-il  inconvenient,  sur  les  lignes  sccondaires  ot  dans  les  stations  intermediaires,  de 
ire  e£fectuer  les  manoeuvres  des  excentriques  et  des  signaux  par  le  personnel  des  trains  de 

^^narchandises  ? 

14.  —  Quelle  est  I'utilite  des  tournees  des  gardes-route  la  nuit?  Quels  sont' les  moyens  pour 
^contr61er  la  maniere  dont  ces  agents  font  leur  service? 

15.  —  Quel  est  I'outillage  indispensable  des  gardes-route  et,  en  general,  des  agents  charges 
d'un  service  de  surveillance? 

16.  —  Quelles  sont  les  ameliorations  il  introduire  dans  le  service  ou  a  preconiser  pour  dimi- 
nuer  le  nombro  et  Timportance  des  accidents  ? 

17.  —  Dans  quelle  limite  peut-on  reduire  les  parcours  improductifs  (locomotives  haut-le-pied, 
voitures  et  wagons  vides)?  Dans  quelle  limite  peut-on  reduire  I'cffectif  machines,  voitures  et 
wagons  ? 

18.  —  Vaut-il  mieux  prolonger  le  service  des  locomotives  de  route  en  faisant  alterner  le 
personnel  charge  de  leur  conduite,  ou  bien  reduire  le  parcours  des  locomotives  en  les  confiant 
toujours  au  memo  personnel  ? 

19.  —  Quels  sont  les  moyens  de  reduire  les  depenses  d'approvisionnement? 

20.  —  Est-il  de  bonne  administi-ation  d  interesser  les  agents  des  ateliers  de  reparation,  de 
nieme  que  les  machinistes  et  les  chauffeurs,  dans  les  economies  de  combustibles?  Dans  quelles 


proportions  ces  deux  categories  d*agents  devraient^ellds  intervenir  dftiw  U  partAge  dee  primes 
allou^es  ? 

21.  —  Quels  sont  les  principaux  pei-fectionnements  apport^  r^cemtn^nt  datis  routillage  des 

ateliers,  en  vue  : 

a)  De  r6duire  les  frais  de  main-d'oeuvre  ? 

b)  De  p rod  u ire  un  travail  plus  pai*fait  et  plus  ^conomiquel 

22.  —  Y  a-t-il  une  limite  de  temps  de  service  k  parti r  do  laquelle  il  est  plus  avantageiix  de 
d^molir  que  de  r^parer  le  matdriel  ? 

23.  —  Le  travail  de  reparation  du  materiel  doit-ll  se  faire  en  regie  ou  petit-il  avantageusement 
etre  remis  &  I'entreprise? 

24.  —  Quel  est  le  meilleur  choix  de  materiaux  ^  feire  pour  la  construction  des  cb&^is  de 
materiel  de  transport? 

25.  —  Quel  est  le  syst^me  le  plus  economique  pour  Tallumage  des  locomotives? 

26.  —  Quels  sont  les  moyens  de  reduire  les  depenses  de  combustibles  et  dTiuile  de  graissage 
pour  un  travail  determine  H  produire  ? 

27.  —  Quel  est  le  materiel  le  plus  economique  &  adopter  pour  Texploitation  des  lignes  secon- 
daires? 

28.  —  Dans  quellos  limites  les  trains  doivent-ils,  le  cas  ecbeant,  ralentir  au  passage  des 
bifurcations  et  des  grandes  stations? 

29»  —  L*emploi  de  freins  continus  automatiques  permet-il  la  suppression  des  serre-freiiMif 

30.  —  Quel  est  le  mode  d'edairage  au  gaz  le  plus  avantageux? 

31.  —  Quel  serait  le  moyen  daugmenter  le  rendement  utile  des  engins  de  cbargenwnt  ei  de 
decbargement  ? 

32.  —  Quel  est  lappai-eil  <«  pousse- wagon  ••  le  plus  I'ecommandable  pour  les  petite  stations? 

33.  —  Quels  sont  les  sjstemes  les  plus  economiques  d'executer  les  manoeuvres : 

a)  Pour  amenor  les  wagons  aux  quais  de  chargement  ou  les  en  retiror  ? 

b)  Pour  composer  et  decomposer  les  trains  et  classer  les  wagons? 

J.  Dejaer, 
IngMieur  en  chef  an  chemin  dt  fer  de  V6tat  beige, 

De  Busschbrr, 
IngMieur  ff^^*  d*Inspecteur  au  chemin  de  fer  de  VAat  beige. 


DISCUSSION  EN  SECTION 


Stance  du  10  aotlt  (matin). 

Pr^sidence  de  M.  ALMGREN. 
Secretaire  PRmaPiiL  :  M.  HUBERT. 

M.  le  President.  J'invite  M.  Dejaer,  qui  a  r6dige  le  rapport  sur  la  qualriiirac 
question,  k  nous  en  presenter  un  r(5sum6. 

M.  Dejaer,  rapporteur.  La  quatrieme  iquestion,  que  nous  avons  et6  charges 
(I'examiner,  M.  De  Busschere  el  moi,  est  tr6s  vaste.  Nous  n'avons  dispos6  que  d  un 
mois  pour  faire  des  recherches  k  ce  sujct,  pour  recueillir  les  renseignonients  qui 
nous  etaienl  n6cessaires.  Vous  rcconnailrez,  messieurs,  que  notrc  temps  (5tait  bien 
limite.  Ge  qui  prouve  combien  les  points  dont  nous  avions  &  nous  occuper  etaient 
nombreux  et  6tendus,  c'esl  le  resum6  que  nous  en  avons  plac6  h  la  fin  de  notre 
rapport.  Ge  resum6  ne  comprend  pas  moins  de  33  articles.  Je  crois  ne  pouvoir 
mieux  faire  que  de  reprendre  un  h  un  ces  divers  articles,  dans  Tordre  ou  nous 
les  avons  indiqu6s  : 

1.  «  Quelie  est  la  limite  d*usure  a  adinettre  pour  les  rails  et  quelle  est  I'epais- 
seur  quHl  convient  d' adopter  pour  le  champignon  de  rotdement  afm  de  reculer 
cette  limite  ?  » 

Dans  le  rail,  e'est  surtout  le  champignon  qui  s'use;  le  patin  s'use  egalement,  mais 
dans  un  rapport  beaucoup  moindre. 

II  s'agirait  de"  reculer  la  limite  d'usure.  Quel  est  le  profil  de  rail  qu*il  y  a  lieu 
d'adopter  et  qui  donnera  lieu  aux  moindres  d^penses,  en  tenant  compte  de  la  durce 
des  rails  et  du  plus  ou  moins  grand  nombre  de  refections  qui  en  seront  la 
consequence?  Prendra-t-on  le  rail  Vignole,  le  rail  h  deux  bourrclcts  6gaux  ou 


inogaux  i  Ce  sont  autant  dc  questions  que  nous  examinons  sommairemcnt  dans 
notre  rapport. 

2.  «  Les  rails  doivent-ils  Stre  en  acier  dur  ou  ^  ader.  doux^  et  qudle$ 
sont,  en  consequence,  les  conditions  de  fabrication  qu'il  y  a  lieu  d'impaser 
aux  usines  et  les  epreuves  auxqudles  on  doit  souniettre  les  rails  avant  leur 
reception?  » 

En  France,  sur  la  ligne  du  Midi,  sur  celle  de  la  Compagnie  Paris-Lyon-M6di- 
terran^e,  on  emploie  Tacier  dur.  En  Allemagne,  au  contrairc,  on  profere  g6n6ra — 
lament  I'acier  doux. 

Les  variations  de  durete  oscillcnt  dans  d'asscz  grandes  limites. 

Quant  aux  conditions  de  reception,  on  tient  compte  dans  certaines  Compagnie^ 
de  la  reduction  due  k  la  striction  et  de  la  resistance  Si  la  traction. 

Ailleurs,  on  se  base  sur  la  resistance  ii  la  traction  el,  sur  Tallongement. 

II  y  a  des  bareraes  differents,  selon  les  Compagnies. 

3.  a  Les  joints  des  rails  doivent-ih  etre  souteniis  ou  en  porte-d-faux?  » 
Les  joints  en  porte-Ji-faux  semblent  Temporter  partout. 

4.  «  Quel  est  le  meilleur  angle  d^eclissage?  » 

«  Quel  est  le  nietal  le  plus  convenable  pour  les  eclisses?  » 

En  Angleterre,  on  a  employe  les  eclisses  en  acier.  Je  crois  qu'elles  so 
repandront  ailleurs. 

a  Quels  sont  les  meilleurs  moyens  pour  empecher  le  desserrage  des  boulons?  » 

On  a  employe  differents  syst6mes  et  nolamment  des  rondelles  elastiques  qui 
appment  centre  Tecrou  et  qui  en  empeclient  le  desserrage. 

5.  «  F  a-t'il  avantage  a  conserver  les  bandages  coniques  et  les  clmmpignons 
bombes,  ou  est-il  preferable  d*adopter  des  bandages  cijlindriques  et  des  cliampi- 
gnons  plats  ?  » 

On  utilise  generalement  aujourd'hui  les  bandages  coniques  et  les  champignons 
bombes;  mais  on  n'est  pas  d  accord  sur  Tuniformite  de  profil.  G'cst  done  une 
question  qu'il  serait  trcs  utile  d  examiner.  Toulcfois,  cUo  dovrait  etre  traitoo  plus 


3p«5cialcinenl  dans  la  troisiemp  question  du  programme  du  Congrfes.  11  y  a  lieu  So 

consid^rer  surtout  ici  le  cas  du  parcours  en  vole  droile,  ol  le  cas  du  porcours  en  voio 

courbe.  Pour  lo  parcours  en  voip  droile,  on  admet  geniiralcment  quo  les  bandages 

cooiques  et  les  rails  inclinfe  pormellenl  de  mieux  mainlcnir  la  voio  ot  de  diminucr 

1*5  mouvement  de  lacel  des  trains.  Les  partisans  do  ce  syslfime  disent  en  oulre  que, 

Jans  la  voie  courbe.  Ton  peut  obtenir  le  roulomont  sans  glissomenl.  Comme  plu- 

sieurs  atilcurs  I'onl  fait  remarquer  avec  raison  cepcndant,  on  n'a  pas  affaire  ici  h 

'I He    jaire  de  roues  seulemeal,  mais  k  un  vchicule  muni  de  deux  on  de  plusieurs 

pa  ires  de  roues;  cellos-ct  circulent  dans  la  courbe  aulrement  quo  si  elles  ^taieal 

'Soloes;  la  paire  de  roues  d'avanl  frotle  centre  Ic  champignon  du  rail  cxtSrieur.'i 

'a  n  rl  is  que  !a  paire  de  roues  d'arriSre  frotte  centre  le  champignoo  du  rail  inlorieur.l 

-''^     Jieul  se  demander  si  la  conicil6  des  bandages  est  bien  ulile. 

X_In  ingeoieur  de  la  Compagnie  P.-L.-M.  a  propose  do  supprimer  la  surlargeiu 
"'*-**^  »nec  dans  les  courbes.  G'esi  une  question  fi  examiner  par  la  mome  occasion. 


^^ .  «  Y  a-l-il  inlerH,  pour  les  differentes  Comparinies  entre  tesquelU-s  ilyau 
^*^'^*-  ^^nge  coiitintiel  de  materiel,  a  s' entendre  pour  t'adoptioii  de  prolils-types  pouri 
'^  "^        bandages  et  pour  les  rails?  >y 

I  1  est  dvident  que  co  sorail  un  dcsideralum;  mais  il  faudra  probablcmenu 
^-  .^temps  avant  d'en  arriver  IS! 

'~^.  «  Queljeu  faul-il  admeltre  en  alignement  droit  et  en  courbe?  Quelle  vitessel 
~^^^t-il  admeltre  dans  la  formule  du  devers?  n 

-Je  viens  dc  parler  de  la  question  du  jeu  en  alignement  courbe. 

^Juant  Ji  la  vilesse  S  admeltre  dans  la  formule  du  divers,  on  prend  genera*' 

^^  *~*rient  la  vilesse  la  plus  grande  sur  la  ligne  consid^rde.  On  se  place  surtout  au 

I  ^  *^^  i  Dt  de  vne  de  la  security.  Je  crois  quo,  quant  it  reconomie,  —  c'est  iJ  ce  point 

*      vue  qu'on  nous  demandait  d'^'tiidier  la  question,  —  il  y  a  lieu  de  voir  s'il  no 

^^X:»l  pas  s'en  i-apporler  plulot  ii  une  cerlaine  vitosso  moyenne,  au  moins  pour  cer- 

^"^  nes  lignes,  tellcs  que  noire  ligne  du  Luxembourg,  sur  laquolle  nous  avons  un 

^^*:^ice  de  transit  de  marchandises  importani,  el  o(i  no  circulent  que  deux  trains 

I  ^^^^  Jiress,  I'un  de  jour,  I'aulre  de  nuit.  II  est  cerlain  que,  pour  les  trains  do  mar- 

^^■^andises,  le  sur^l^vement  exag6r6  du  rail  exlerieur  a  pour  effel  de  produire  un 

■  *~"^iUemeiit  ir&s  grand  conlre  le  rail  inl6-ieur.  II  rfeulle  de  ce  chef  une  resistance 

^      la  traction  assoz  forte,  ol  jo  puis  dire  uno  dcponse  seriouso,  puisque  Ton  peul 


IV 

Atre  amen^,  sur  des  lignes  k  petits  rayons,  1  r^duire  la  charge  dea  trains  de  BUl^  - 
ohandises,  oe  qui  devient  trSs  on6reux. 

Je  crois  que  si  Ton  prenait  une  vitesse  un  peu  moindre  sur  des  lignes  oCi  le  m 
trafio  est  analogue  h  celui  de  la  ligne  que  je  viens  de  signaler,  on  obtiendrait  desii 
r^sultats  (5conomiqucs  notables  sans  comproraetlre  en  ricn  la  s6curil6  des  trains^a 
express. 

8,  «  Quels  sont  les  moyens  les  plus  economiques  pour  prolongs  la  duree  detm 
traverses?  » 

Ceci  rentre,  i  la  rigueur,  dans  la  premiere  question  du  programme  du  Congrfes 

9.  «  Faut'il  assurer  Ventretien  et  les  refections  des  votes  en  regie,  oum 
doit'On,  tout  au  moins  partiellement,  recounr  a  I'entreprise?  » 

On  propose  de  faire,  k  ce  sujet,  un  essai  au  chemin  de  fer  de  I'Jiltat  beige.  Lam 
pratique  indiquera  si  Ton  pent  s'en  rapporter  k  Tentreprise. 

«  Comment  faut-il  organiser  le  personnel  cliarge  de  Ventretien  courafU 
(Umvient'il  de  stimulei'  son  zele  par  ^attribution  de  recompenses  ou  d 
rintA*esser  par  V allocation  de  primes  dans  V economic  que,  grdce  a  un  ooncour 
plus  devoue  de  sa part,  on  peutrealiser  dans  Ventretien?  » 

Jo  crois  que  cot  article  est  suffisamment  d6velopp6  dans  uotre  rapport.  Nous  n 
pouvons  que  nous  y  ref6rer. 

10.  t<  Comment  faut-il  organiser  le  service  de  sufweillance  et  d*entretien  desr 
mvvagt's  dUirt  et  des  hdtiments?  » 

1 1 ,  «t  Quels  sont,  en  ce  qui  concerne  les  d4pendances  de  Ui  voie^  les  ouvrages 
d\\vt  et  les  bAtiments,  les  travaux  d*entretien  qu'ii  convient  de  confier 
(4  VeiUrtfrise?  » 

il^muiio  nous  lo  tlisons  dans  noire  rapport,  k  Ti^tat  beige  on  recourt  en  g^n^ral 
A  ViuljUiliouliou  ot  Ton  ne  fait  faire  les  travaux  en  regie  qu  exceplionuellement. 

|4.  w  t\iHt'il  st^mrer  le  service  de  surveillance  de  celui  du  gardiennage,  et 
^v^M4^ Hi  l^'Htou  realisn*  economiquement  cette  separation?  » 

\  \'  M^vxuv  do  survoillance  pent  etre  un  service  do  jour  ou  de  nuit.  Celui  de  nuit 
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pourrait  dtre  r^duit  sans  inconvenient  sur  la  plupart  des  lignes.  Nous  croyons 
^g^ilement  que  sa  separation  du  service  du  gardiennage  est  k  d6sirer. 

^3.  «  Y  aurait-il  inconvenient,  sur  les  lignes  secondaires  et  dans  les  stations 
^TM^^^rmediaires,  de  (aire  effectaer  les  manoeuvres  des  excentriques  et  des  signaux 
r'  le  personnel  des  trains  de  marchandises  ?  » 


Xfous  pensons  que  Ton  pourrait  essayer,  dans  les  stations  interm6diaires,  de 
ire  manceuvrer  les  excentriques  par  le  personnel  des  trains  de  marchandises, 
name  cela  se  pratique  pour  les  operations  de  manutention  aux  trains  de  trans- 
it ordemont. 

i.es  barri^res  de  ces  stations,  actuellement  gard6es  par  des  hommes,  pourraient 
1  ^tro  par  des  femmes.  On  pourrait  de  ce  chef  r6aliser  des  economies  assez 
'rotables. 

"4  4.  «  Quelle  est  VutUite  des  tournees  des  garde.s-route  de  nuit?  Quels  sont  les 
^ns  pour  controler  la  maniere  dont  ces  agents  font  leur  service  ?  » 


-i>i  ous  croyons  qu'on  pourrait  souvent  r6duire  les  depenses  relatives  St  cctte 
"xreillance. 

"^^  S.  «  Quel  est  VoutiUage  indispensable  des  gardes-route  et,  en  general,  des 
charges  d'un  seiwice  de  surveillance  ?  » 

"16.    a  Quelles  sont  les  ameliorations  a  introduire  dans  le  service  ou  a 
^<^oniser  pour  diminuer  le  nombre  et  Vimportance  des  accidents  ?  » 

a  r6ponse  i  ces  articles  est  d(5veloppee  assez  longuement  dans  le  rapport. 

"1  7.  «  Dans  quelle  limite  peut-on  reduire  les  parcours  improductifs  (locomo- 
haut'le-pied,  voitures  et  wagons  vides)  ?  » 

Dans  quelle  limite  peut-on  reduire  V-effectif  machines ,  voitures  et  wagons?  » 

11  y  a,  en  r6alit6,  beaucoup  de  r6gles  pour  determiner  les  proportions  du 
4riel  locomotives,  voitures  et  wagons.  Cela  depend  surtout  de  Timportance 
^^lative  du  trafic  des  differentes  lignes.  Nous  avons  donn6  la  proportion  qui  6tait 
^^rnise  sur  la  plupart  des  principales  lignes  du  pays  et  de  certains  pays  Strangers. 
^^\is  attirons  particuliorement  Tattention  sur  le  travail  qui  a  6te  fait  par  la  Com- 
^^S^ie  de  P.-L.-M.,  afin  de  r6duire  le  parcours  de  sou  materiel  vide,  et  ce  en 
^^^dianl  les  courants  de  transport  de  et  vers  les  points  principaux  de  chargement. 


Nous  croyons  que  la  meme  experience  po]^rrait  etre  tentee  k  peu  pr6s  partout. 
fividemment,  la  nature  du  trafic  de  la  Compagnie  P.-L.-M.  se  prete  mieux  qu*ail- 
leurs  i  un  pareours  en  retour  m^thodique  de  ses  wagons  vides  vers  les  lieux  de 
chargement,  mais  nous  pourrions  dans  une  cerlaine  mesure  profiter  de  ce  travail. 

18.  «  Vaut-il  mieux  prdonqer  le  service  des  locomotives  de  route  en  fdisantS 
alternef*  le  personnel  charge  de  leur  conduite,  ou  bieti  reduire  le  pareours  des^ 
locomotives  en  les  confiant  toujours  au  meme  personnel?  » 

Les  opinions  sent  ici  plus  ou  moins  parlagees.  Je  crois  que  la  grando  majority 
des  ing^nieurs  est  d'avis  que  Ton  doit  faire  allerner  les  locomotives  comme  lo^ 
personnel.  L'entretien  de  la  locomotive  sera  bien   meilleur  si  c'est  le  mfim^ 
personnel  qui  est  toujours  appele  k  la  diriger  et  k  Tentretenir.  Les  machiniste:  - 
s'attachent  k  leurs  machines,  ils  finissent  par  les  soigner  comme  leurs  enfants;  i 
est  vrai  qu  ils  en  retirent  des  benefices.  Chez  nous,  lorsque,  k  certains  momenta 
de  surcroit  de  transports,  nous  avons  ^te  forces  de  faire  alterner  le  personnel  su 
les  machines,  nous  avons  toujours  constate  que  leur  entretien  s  en  ressentait. 

49.  «  Quels  sont  les  moyens  de  reduire  les  depenses  d'approvisionnetnent?  v 

20.  «  Est'il  de  bonne  administration  d*interesser  les  agents  des  ateliers  de 
reparation^  de  meme  que  les  machinistes  et  les  chauffeurs,  dans  les  economies 
de  combustible  f  Dans  quelles  proportions  ces  deux  categories  d' agents  dew*aient- 
elles  intervenir  dam  le  partage  des  primes  allouees  ?  » 

21 .  (c  Quels  sont  les  principaux  perfectionnements  appartes  recemment  dans 
Voutillage  des  ateliers  en  vue  : 

a)  De  reduire  les  frais  de  main-d'a'uvre; 

b)  De  produire  un  travail  plus  parfait  et  plus  economique?  » 

Nous  n  avons  fail  (|ue  toucher  ces  points  dans  notre  rapport.  Signalons 
copendant  quo,  dans  cos  dorniors  tomps,  nous  avons  apporte  do  grands  perfec- 
tionuomonis  dans  los  machines-outils  pour  le  travail  du  fer. 

22.  «  Y  a-t-il  une  limite  de  temps  de  service  a  partir  de  laquelle  il  est  plus 
avantageux  de  demolir  que  de  rcparer  le  materiel?  » 

II  rosullo  d'un  travail  qui  a  oto  fait  on  Allomagno,  que,  pour  los  locomotives 
dos  typos  examines,  lo  temps  do  service  aurait  dil  etre  limito  do  seize  Ji  dix-luiit 
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an^.  et  meme  moins,  suivant  Ic  nombrc  d'essicux  accoiiples.  Nous,  nous  aliens 
on  xr  iron  vingt  ans  ct  plus. 


!3.  a  Le  travail  de  reparation  du  materiel  doit-il  se  (aire  en  regie,  oupeut-il 
^^^^m^ntageusement  etre  remis  a  Ventreprise?  » 


s<3 
lo 


est  encore  une  question  sur  laquelle  les  avis  sont  tros  divises.  Seulement, 

^^^x.^s  croyons  devoir  surtoul  altirer  rattcntion  sur  ce  point,  que  la  question  de 

iirit6  y  est  intimement  li(5e.  Pour.bien  determiner  les  travaux  k  faire  i  une 

omotive  ancienne,  il  faut  la  deshabiller  compl6tement,  en  demonter  toutes  les 

ties.  Un  travail  de  Tespteo,  pour  6tre  confi6  i  Tentreprise,  devrait,  dans  tons 

cas,  se  faire  par  marcli6  direct  sur  bordereau,  et  non  par  appel  i  la  concurrence. 

24.  a  Quel  est  le  meilleur  choix  de  materiaux  a  faire  pour  la  construction 
"^  chassis  de  materiel  de  transport?  »  . 

Les  uns  adoptent  le  chassis  en  fer,  d  autres  le  chassis  en  bois  ou  le  chassis 
3xte. 

25.  «  Quel  est  le  systeme  leplus  economiquepour  Vallumage  des  locomotives?  » 

^     Au  chemin  de  fer  de  Tfitat,  on  a  substitu6,  ii  pcu  priis  d  une  faijon  complete, 
^     ^Uumage  au  charbon  incandescent  a  Tallumagc  au.  bois  et  charbon. 

26.  «  Quels  sont  les  moijens  de  reduire  les  depenses  de  combustible  et 
'huile  de  graissage  pour  un  travail  determine  aproduire?  » 

27.  «  Quel  est  le  materiel  le  plus  economique  a  adopter  pour  V exploitation 
s  lignes  secondaires  ?  » 


La  d^pense  en  combustible  varie  avec  la  valeur  du  combustible  que  Ton  pent 
^^rftl^r  dans  les  locomotives,  avec  Tentretien  et  le  mode  de  construction  de  celles-ci, 
^t  6galement  avec  la  nature  du  service  organist  sur  la  ligne. 

En  ce  qui  concerne  le  service  organist  sur  la  ligne,  nous  croyons  qu'il  est  du 

l^lus  haut  int6ret  d'^tudier  Timporlance  du  trafic  sur  les  diverses  lignes  de 

chaque  r6seau  et  de  chercher,  autant  que  possible,  a  divisor  celui-ci  en  certains 

groupes  de  lignes  d'importance  diiferonte  qui  pourraient  etre  exploit6es  avec  du 

materiel  special. 

Ainsi,  sur  le  r6seau  du  chemin  de  fer  de  I'Etat,  on  a  pu  exploiter,  d'une  faijon 


irts  ^conomique,  au  moyen  de  voitures  Belpaire,  des  lignes  d'un  irfes  faiblesBi 
rapport,  en  deficit  auparavant.  Sur  les  lignes  oO  le  trafic  est  Irop  important  poor^ 
employer  ces  voitures.  mais  oti  cependant  de  grands  trains  constitueraienl  one^ 
d6pense  qui  ne  serait  pas  justifi^e,  il  serait  pr6f6rable  d'employer —  TAdminis — 
tration  du  chemin  de  fer  de  Tfitat  beige  compte  entrerdans  cette  voie — un  materiel  1 
special  form^  de  voitures  k  couloir  et  d  une  machine-fourgon,  comme  cela  se  fait  d 
d'une  fa<;on  trfes  heureuse  sur  plusieurs  chemins  de  fer  de  rAutriche,  de  TAlle-  - 
magne,  de  la  Hongrie,  du  Hanovre,  etc.  On  s'en  est  tr6s  bien  trouv^  sous  tons  les  : 
rapports. 

Ce  materiel  convient  trfes  bien  aussi  pour  desservir  les  points  d'arrfit  6tablis  i 
des  passages  k  niveau  au  voisinage  des  grandes  villes.  On  forme  ainsi  des  services 
de  tramways  qui  permettent,  sur  les  grandes  lignes,  d'augmenter  le  trafic  et,  par 
suite,  les  recettes. 

28.  «  Dans  quelles  limites  les  trains  doivent-ils,  le  cos  echeant,  ralenttr  au 
passage  des  bifurcations  et  des  grandes  stations  ?  » 

En  Angleterre,  les  trains  de  voyageurs  circulent  plus  rapidement  qu'en  Bel- 
gique,  mais  cette  augmentation  de  vitesse  est  surtout  due  k  ce  qu'on  pent  donner 
une  allure  plus  r6guli6re  aux  trains  sur  tout  le  parcours.  On  admet  que 
moyennant  Tenclenchement  des  signaux  et  de  bons  systemes  de  calage  des 
excentriques,  on  pent  passer  aux  bifurcations  et  aux  grandes  stations  avec  plus 
de  vitesse  que  chez  nous.  Au  chemin  de  fer  de  Tfitat  beige,  on  pourrait,  je  crois, 
augmenter  la  vitesse  dans  bien  des  cas. 

29.  «  L'emploi  de  freins  continus  autoinatiques  peinnet-il  la  suppi^ession  des 
seire-freins?  » 

G'est  encore  une  question  assez  importante  au  point  de  vue  des  Economies. 

La  d6pense  d'un  serre-frein  est-elle  justifiee  aux  trains  de  voyageurs,  h  oti 
Ton  a  le  frein  continu  automatique  comme  chez  nous,  le  frein  k  air  comprim^ 
Wostinc-honse? 

o 

Des  bris  d'altolago  ne  se  sent  produils  que  par  suite  de  la  rupture  d'un  boyau  do 
frein  en  caoutchouc,  et,  dans  ces  cas,  rautomalicite  donnait  loute  s6curite.  De  fait, 
chez  nous,  le  serrc-frein  na  presquc  rien  k  faire;  il  ne  soccupe  que  de  la  visite 
du  materiel  aux  points  d'arrel.  On  pourrait  confier  cette  besogne  aux  visiteurs  de 
station,  doni  il  faudrait  augmenter  un  peu  le  nombre.  Je  parle  du  serre-frein 
d'arri^re;  quant  aux  serre-freins  suppl^mentaires  que  Ton  ajoulait  dans  le  coq)S 
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dntnis  torsqne  les  (reins  utaieni  encore  mus  1*1  la  main,  on 
loos  ail  chemin  de  fer  de  I'fitat  bolgc. 

30.  M  Quel  est  te  mode  d'eclairage  au  gaz  leplus  avantageux?  » 

Nous  ne  ponvions.  &  propos  des  Economies  relatives  9  I'exploitalion,  trailer  les 
cjiiestions  de  chauffagfi  ei  d  eelairage  iii  extenso,  paree  (ju'elles  visent  le  confort  et 
ci'aulros  points  plutot  qtie  le  c6l6  ficoiiomiquc. 

En  ce  qui  concerne  I'^clairage  au  gaz,  qui  esi  adopte  par  beaucoup  de  Gompa- 
gnies,  nous  nous  sommos  homes  fi  exanoiner  si  I'on  ne  pourrait  pas  substituer  d 
XSelairage  au  gaz  comprim4,  empIoy6  chez  la  pluparl  d'entre  elles,  leclairage  par 
Se  gaz  courant;  ou  bien  se  servir  m^rae  de  I'air  comprimti  carbur4,  systtime  Wes- 
linghousc,  qui  a  ^te  essayi5  en  Am^rique  ei  qui  est  en  ce  moment  en  usage  sur 
■deux  iignes  anglaises.  N'y  a-t-il  pas  certains  dangers,  cependanl,  dans  la  maiiipu- 
lalion  des  matiSres  carburanles? 

Nous  serions  Irf's  heureux  si  des  iogi5nieurs  Strangers  vonaient  nous  rassurer 
quanl  &  cette  question  de  sfScurit^,  au  sujel  de  laquelle  nous  conservons  certains 
doules. 
Plusieurs  auteurs  qui  on!  traitfi  cette  question  pr^tendentque  lout  danger  a 
du  moment  oil  la  gazolino  ou  I'essence  de  pf^lrole  que  Ton  eraploie  pour 
carburer  I'air  se  trouvc  placise  dans  les  apparoils  dans  un  grand  6tat  de  division. 
Nous  ne  sommos  pas  convaincus. 
Si  le  systSme  ne  prfeenlait  aucun  danger  sous  ce  rapport,  il  y  aurait  grand 
S  I'employor,  surtout  pour  desservir  les  petiles  Iignes  secondaires  qui 
n'aboulissent  ^  aucune  [ocalit6  desservie  par  une  usine  k  gaz. 

31.  «  Quel  serait  le  nioyen  d'augmenlei-  le  rendement  utile  des  enrihis  de 
chargement  et  de  dechargement  ?  » 

32.  u  Quel  est  I'appareil  -  pousse-wagon  "  le  plus  recommandahli'  pour  les 
petitea  stations  ?  » 

33.  f<  Quels  sniit  les  sjistcmes  les  plus  economiques  d'e.recuter  les  manmi- 
tires  : 

a)  Pour  amener  les  wagons  aux  quais  de  chargement  ou  les  en  retirerf 
h)  Pour  compose}-  et  decomposer  les  tr-ains  et  classer  les  wagons  f  >' 

Nous  ne  pouvions  raieux  faire,  au  sujet  de  ces  questions,  que  do  nous  en 
rapporter  au  travail  que  M.  Sariiaux  a  publie  dans  la  Revue  g^ndrak  des  cJmnins 


dra  informalionssurce  fait.  Jc  ticns  I'oiivrago  doni  il  s'agil  ft  lour  disposition  {% 
laiPC-  Je  voiis  pricrai  do  romarqiiGr  rjuc  la  qtioslion  des  comptcs  rendus 


doii  §[rc  oxaminfe  par  la  4'  section. 


I')  CpI.  ouvrage,  Acrit.  en  muse,  est  int.ituW  ;  PrieU  de  Viofinomie  diia  ehmnina  rf'  /«■ 
de  rue  du.  maliriel  roiilanl  «  dr  In  tnuUion,  par  NicoL\8  DR  Tca*lKOW8KV.  En  vairi 
do9  mutlcres  -. 

I.  FonctioiiKdii  cbefdeiiervica. 
II.  Conditions  dii  service  en  K^DiSrul, 

III.  Quality  de  l'»aii  emploj^  pour  I'ali mentation  des  mnchi ties-locomotives. 
VI.  Mode  du  syjlemo  do  chaiiffnge  de  cus  machinoa. 


,  InstBllntion  et  oiitilUge  des  nteliei 
VI,  —  desdSpflls. 

VII.  Remisage  des  machines-Iocomotives 
VIII.   Consommatiou  sans  primes  de  dilTiin 


ragODF!. 


)  poiirl'Mairn^dM machines;  b)  pour  le  chaufFnge  etVteln.ii'agedes  logemenls,  dei 
bureaux,  des  ateliers  et  des  di^p^^ts ;  c/  pour  le  chaiiffitge,  le  ^raissRge  t>t  le  Deltoj^ga 
des  machine;  &  vapeiir  am  ateliers  at  am  batiments  d'aliinentation ;  di  pour  le 
nettoTBf^  des  mncbines-locomottveg,  das  rtutiires  ol  des  wagons;  e)  ponr  la  r4pan>- 
tioD  ;  dea  machines  1  vapour,  des  macbincs-oiitils,  tranMnisaions,  diff^rants  faun 
dana  !es  aUliei's  et  I'enoiivelleinent  dea  oiitiU;  f)  poiii'  le  graissage  et  lu  netlujngf 
des  machineE-outilR  et  des  transti 


ConsommutioD  avec  primes  de  diflSrents  matdriaiix  : 

af  ponr  le  cbaiiRago  des  macbines-locomotiTai i  b)  pour  le  graiuiflge  de  cea  maohinMi; 
c)  pour  la  graissage  dan  wagons;  dj  pour  le  bou  entreliea  de  ces  much  I  oca- loco. 


Calcul  du  parcoiirs  dus  locomotives  en  manceiivi'es  et  on  reserve,  et  dilTArentds  n 

de  r^ompenser  ee  travail. 
Mode  de  distingiier  la  grande  et  la  petito  reparation  ilu  mati^riel  roulant. 
DifT^rents  systdmes  pour  la  i-dparation  et  le  montage  du  materiel  roiilnnt. 
Reparation  du  m&t^riel  raulant. 

Main-d'oeuvi¥  ;  n)  quantity  d'ouvriers;  6|  leurs  eon'lilifnis  vitaW 
Livret  d'ouvrier. 
Contrftle  des  oiivriers. 
Travail  i  la  tAohe  pendanl  la  reparation  du  materiel  roulnnt. 


1 


DiffS rents  proc^d^  pour  I'acquisition  des 

approvisionnement  aux  mBgasin.-;  et  leur  rAceptioQ 

D^tintlion  de  1h  valeur  des  matdriaiix  et  des  pieces  de 

Pmis  gdnemiix  des  ateliers  et  des  magasins. 

Entimation  des  dAchett  et  des  mat-Jriaiix  retii'fls. 

Mode  d  approvisionnement  des  magasins. 

Essaisde  la  qualiti}  des  matdrinux. 

inventaire. 

Cadre  des  employes. 

Analyse  ut  estimation  comparatives 
du  budget. 

Conclusion  et  observations  technii]i 


lies  pi^ps  de  rwhflnge,  le>i 


dilT^ientes  d^penses  pour  leg  priacipcutt 
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Uous  d6sirons  que  les  comptes  rendus  des  diff6rentes  exploitations  de  chemins 
fer  aient  une  forme  unique,  pr6cis6ment  afin  que  Ton  puisse  6tablir  les  com- 
paraisons  que  vous  indiquez.  Je  crois  que  c'est  surtout  &  ce  point  de  vue  que  Ton 
cxaininera  la  question;  la  mise  en  relations  des  fonctionnaires  des  differcntes 
Compagnies,  la  designation  de  commissions  qui  iraient  voir  partout  ce  qui  se  fait, 
ne  manqueraient  pas  d'avoir  de  bons  r^sultats.  C'est  dire  que  je  consid^re  la 
proposition  de  M.  de  Tchaikowsky  comme  exccllente,  et,  quant  ^  moi,  je  fais  des 
vcpux  pour  que  Ton  realise  le  plus  tot  possible  ces  visites  de  voisinage  et  k  dis- 
tance. Les  comparaisons  des  differcntes  exploitations  sont  tr^s  difficiles  a  6tablir, 
^  abord  parce  qu'il  faut  tenir  compte  de  la  valour  des  diff6rents  materiaux  que  Ton 
^^nploie.  II  est  certain  qu'un  chemin  de  fer  qui  chauffc  ses  locomotives  avec  du  bois 
^®  p^rmet  pas  de  comparer  ce  combustible,  a  poids  6gal,  avec  du  charbon.  Dans 
^^rtsiins  pays  od  le  fer  est  i  bon  march6  et  oil  le  cuivre  est  tr6s  cher,  on  peut  6tre 
P^^^t^  Si  employer  plutot  le  fer  que  le  cuivre  et  reciproquement.  Les  solutions  ne 
A^ent  pas  §tre  g(5n6rales,  uniques  pour  toutes  les  exploitations.  II  faut,  en  d6fini- 
,  qu'une  exploitation  s'inspire  de  la  situation  dans  laquelle  elle  se  trouve.  C'est 
vous  dire  que,  suivant  I'expression  vulgaire,  comparaison  n'est  pas  raison. 


^  ^^s  les  discussions  des  Chambres  beiges,  lorsque  nos  budgets  sont  discut6s,  bien 


vent  des  merabres  de  ces  assembl6es  legislatives  cueillent,  dans  n'importe  quel 

pte  rendu,  des  chiffres  et  nous  les  presentont  comme  objection  i  ce  que  nous 

OS  fait.  Au  fond,  cela  ne  prouve  rien.  Une  statistique  qui  n'est  pas  intelligente, 

i  omet  certains  elements,  est  tout  ce  qu'il  y  a  de  plus  dangereux  dans  les 

5iires. 

Je  crois  done  qu'il  y  a  lieu  d'appuyer  fortement  le  vceu  que  M.  de  Tchaikowsky 
opose  d*6mettre. 

M.  le  President.  Nous  nous  trouvons  en  pr6sence  de  deux  propositions  quant 

^U  mode  de  traiter  ces  grandes  et  importantes  questions  comprises  sous  le  n"  IV 

^u  programme.  On  propose  de  choisir  les  points  les  plus  int^ressants  et  de  les 

^iviser  en  deux  parties,  I'une  technique,  I'autre  economique.  La  section  admet-elle 

cette  maniftre  de  proc^der?  [AdMsion,)  Je  vais  passer  les  num6ros  en  revue  tels 

qu'ils  figurent  a  la  fin  du  rapport  de  MM.  Dejaer  et  De  Busschere. 

Le  no  1  ne  sera  pas  discut6. 
Nous  passons  au  n®  2. 

M.  Banderali.  On  pourrait  r6unir  ce  n®  2  au  n«  5.  II  y  a  des  questions  de 
forme  et  de  mati^re  qui  se  lient.  [Adhesion.) 


i 
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M.  le  President.  Nous  reimirons  done  ces  deux  num^ros. 
Les  no*  3,  4  et  6  ne  scronl  pas  discutes. 

M.  Gasiorowski  [Belgique).  II  y  a  ccrtaines  questions  tr6s  importantes  qui  se 

rattachent  au  n**  6,  relativement  aux  bandages  et  aux  rails. 

M.  Belpaire.  Gela  no  so  rapporte-t-il  pas  h  la  troisitoe  question  du  pi  im.  ro- 

frramme,  que  nous  avons  dojJi  oxaminee  ot  qui  concorne  Techangc  du  materiel?  "^ 

M.  le  Prtsident.  Nous  passons  les  n®*  8  jusque  16  inclusivement. 

M.  Banderali.  Je  d6sire  que  les  n<>8  17  et  18  soienl  mis  en  discussion. 

M.  le  Prdsident.  II  en  sera  ainsi. 
Nous  discuterons  6galement  le  n<>  19. 

M.  Belpaire.  On  pent  dire  5  ce  sujet  tout  ce  que  Ton  veut.  Cost  la  gran 
question  6conomique. 

M.  Banderali.  Le  n""  21  est  ainsi  conQu  : 

«  Quels  sont  les  principanx  perfectionneinents  apportes  receimnent  dans  V 
iiUage  des  ateliers?  » 

Cost  une  question  tres  interessanto,  d'autant  plus  que,  depuis  quelqucs  ann6e: 
bien  dos  progres  ont  ete  realisi's.  Quand  il  ne  s'agirait  que  de  les  signaler, 
(K'vrait  lo  fairo,  afin  que  lo  Congres  constatftt  ce  qui  s'est  passe  dans  les  atelie 
depuis  quolqu(\s  annuus. 

M.  Belpaire.  On  pourrait  so  borner  fi  une  simple  indication. 

IN.  Banderali.  Sans  douto,  no  fat-cc  que  pour  prendre  date. 

IN.  Belpaire.  Tous  les  ateliers  sont  en  transformation.  11  y  a  accord  complet 
cct  egard. 

M.  Banderali.  Encore  est-il  bon  de  le  oonstater! 
Lf  n'*  22  ronlro  dans  le  n"  18. 

a 

IN.  Belpaire.  La  plupart  dos  questions  qui  suivent  peuvent  6trc  consid6r6o5 
roiunu^  faisant  parlie  du  n°  19. 

M.  le  Prfisldent.  Sauf  le  n«  31,  et  memo  les  n^^  23  ot  20  Ji  30. 


y 


M.  Belpaire.  II  serait  (l(isirable  de  trailer  le  n°  30  :  Alode  d'Mairage  au  g'a^, 
.  11  que  cliaquo  pays  ini!ii|ii.1l  oil  il  en  est  aii  sujet  de  coito  question. 

M.  Banderali.  Oui,  sur  tons  ees  points  il  Eaui  prendre  date. 

H.  le  President.  Je  propose  de  nous  en  tcnir  aux  articles  qu'on  vioni  d'indi- 
ter  ct  lie  commencer  la  discussion  de  ces  qiieiques  questions  techniques, 
-  sont  los  n-'  2,  5,  7,  17.  18,  21  a  23  ot  26  ii  31.  [AdMstou.) 

M.  Banderali.  Le  n^  2  esl  ainsi  conou  : 

«  Les  rails  doivenl-ils  itre  en  acier  dur  mi  en  acier  doiu',  el  ijitelles  sonl,  en 
<i»iequence,  les  conditions  de  fabrication  qii'U  ij  a  lieu  d'imposev  aux  mines,  et 
'■-*  epreuves  auxquelles  on  doit  soumettre  les  rails  avant  leur  reception?  » 

Nous  Savons  tons  que  les  Compagnies,  jusqu'il  present,  ont  lontes  suivi  des 
^^igles  de  leur  choix  qui  nc  leur  (5laient  pas  communes,  quolqu'elles  eussenl  soavont 
*^*oecasion  de  (aire  des  trafics  de  raeme  nature.  G'est  un  point  interossant,  qui  n'a 
^as  6l(i  louch(3,  jc  crois,  dans  le  rapport  de  MM.  DcjacretDcBusscliere.  Cequ'il 
■^'  a  do  plus  important,  lorsqu'on  vent  dioisir  Vacier  d'une  vote,  c'est  do  I'appro- 

I^rier  &  I'acier  des  bandages  qui  cireulont  sur  cetlo  voie.  II  ue  s'agit  pas  do  savoir 
^'il  faut  employer  de  I'acier  dur  ou  do  racier  doux,  il  faut  suitout  tficher  d'oblenir 
^jour  la  voie  un  acior  qui  s'accordc  parfailcment  avec  celui  des  bandages.  Cola  m'a 
^^iij  prouvti  par  biou  des  exemples.  Sur  des  voies  dont  les  rails  etaicnl  en  acier  Itbs 
^  dnr,  si  le  service  de  la  traction  ue  se  priioccupait  pas  de  la  qualile  do  eel  acier,  il 
arrivail  quo  des  bandages,  parfaits  eomme  qualite,  mais  d'un  metal  doux,  ^talent 
us63  dans  un  temps  tres  court.  Cost  un  point  sur  lequel  il  est  bon  d'altirer 
rallenlion. 
II  convient  de  savoir  &  quelle  Opreuvo  communij  il  faut  sounioliro  I'acier  des 
rails  et  I'acier  des  bandages.  II  me  semble  avoir  remarqui5,  en  essayant  I'acior  des 
rails  et  I'acier  des  bandages,  et  en  tflchant  de  les  faire  de  qualite  semblablo  sous 
le  rapport  de  la  resistance,  do  la  duclilite,  qu'on  arrivait  &  des  r6suUats 
satisfaisants.  Je  ne  parle  pas  des  questions  accessoires,  telles  que  le  graissage  plus 
ou  moins  bon  des  boudins,  des  bandages,  sur  les  voies  Ji  courbes  frequentes.  Je  ne 
parle  pas  non  plus  de  Taction  du  sable,  qui  joue  un  certain  rGle  dans  les  r(53eaux 
qui  iraverseni,  commo  cclui  du  Midi  en  France,  des  landes,  od  i!  y  a  enormfiment 
de  sable  mobile,  volant.  Je  crois  quo  rinfluonce  du  sable  sur  I'usure  r^eiproquo 
des  rails  et  des  bandages  est  ir&s  considerable. 


Mais  le  point  special  que  je  signale  partiouli^rement  h  votre  attention,  o'est  eelu 
de  savoir  quels  doivent  dtre  les  rapports  de  quality  entre  I'acier  des  rails  et  celoi 
des  bandages.  Peut-6tre  faut-il  qu'ils  soient  de  quality  semblable  el  qu'ils  remjJis-  2 
sent  les  mSmes  conditions  de  traction  et  de  ductility.  Ce  qui  se  passe  k  ce  sujet^ 
nous  avons  tons  eu  Toccasion  de  r6tudier  dans  les  locomotives,  k  savoir  :  que  le 
m^taux  qui  sont  en  presence  doivent  6tre  de  quality  telle  qu'ils  puissent  se  marie 
parfaitement.  Cette  question  n'a  pas  6t6  examinee  d  une  mani^re  complete  et  elieE3 
pourrait  donner  lieu  k  des  experiences  extr^mement  int6ressantes. 

M.  Paszkowski  {Russte).  Je  m  associe  compl^tement  k  la  mani^re  de  voir  de^ 
M.  Banderali.  Sans  doute,  il  y  a  une  relation  rationnclle  entre  les  degr6s  de  durete« 
des  rails  et  des  bandages,  et  on  pent,  en  y  veillant,  arriver  k  I'usure  la  moindre^ 
possible.  Je  trouve  que  les  6tudes,  jusqu'Ji  present,  n'ont  pas  port6  assez  sur  ce< 
point  et  qu'il  convient  que  les  sp6cialistes  fassent  des  experiences  sur  les  qualit^s  z 
de  Tacier  des  rails  et  des  bandages,  afin  de  les  mettre  en  relation.  La  derni6re  Com-  - 
mission  allemande  qui  s'est  0CGup6e  de  cos  questions  techniques  n  a  pas  dit  que  des  ^ 
relations  devraient  kre  ^tablies  entre  la  quality  du  m^tal  des  bandages  et  la  qualite  - 
du  metal  des  rails,  Elle  a  envisage  ces  points  k  part.  Gependant,  il  est  bien 
certain  que  Tusure  minimum  ou  maximum  des  bandages  est  en  relation  avec  la 
qualite  des  rails  et  que,  si  Ton  n6glige  de  tenir  compte  de  cette  relation  necessaire,  on 
n'est  pas  dans  une  voie  economique. Dun  autre  c6t6,  les  chemins do  for  de  TAUe- 
magne  et  plusieurs  chemins  de  fer  russes  stipulent,  comme  conditions  techniques 
de  reception  des  bandages,  une  certaine  resistance  k  la  traction,  des  allongements 
et  des  contractions  determines  dans  la  section  de  rupture.  Mais  jusqu  aujourd'hui 
la  valeur  meme  de  ces  conditions  n'a  pas  ete  conslatee  en  cc  qui  conccrne  leur 
relation  avec  la  duree  des  bandages,  6valuee  en  kilom6lres  parcourus. 

Je  conclus  done  en  exprimant  le  desir  que  des  etudes  soient  poursuivies  pour 
deterniinor  :  1<>  la  relation  rationnelle  entre  les  dcgres  do  durote  des  rails  et  des 
bandages;  2®  la  relation  existant  entre,  d'une  part,  la  resistance  k  la  traction  du 
metal  du  bandage  et,  d'autre  part,  la  duree  du  bandage  evaluee  par  le  parcours 
kilomutrique  jusqu  au  relrait  de  service  pour  usure. 

M.  le  President.  Faites-vous  une  proposition  ou  vous  borncz-vous  k  soumettre 
ces  observations  k  vos  collegues? 

M.  Paszkowski.  Je  voudrais  que  mes  intentions  fusscnt  exprimees  sous  forme 
de  vffiu  par  la  seclion. 


M-  le  President.  Formutez  en  quelques  mots  le  voau  que  vous  di^airez  que  la 

section  exprime, 

M.  Banderali.  Nous  pourrions  prendre  une  redaction  commuDe  sur  le  numSro 
en  discussion,  ainsi  i[ue  sur  les  n™  5  et  7,  qui  se  priitent  aux  memos  coiiclusioos. 

M.  Blancquaert  [Delgique).  J'altire  votrc  attfintion,  messieurs,  sur  un  article 
paru  dans  les  Annales  des  Ponis  ol  GhaussiSes  do  Franco,  i!  y  a  deux  ou  irois  ans, 
ei  qui  donnait  les  r6sultats  d'expi^riencos  faites,  sur  des  rails  en  acter  doux,  par 
la  Compagnie  P.-I>.-M..  si  jc  ne  mo  trompo,  Dos  rails  on  acior  doux  compares  aux 
Tails  en  acicr  dur,  dans  des  eondiiions  analogues,  s'dtaient  beaucoup  mieux 
csomporiiSs  au  point  de  vue  do  la  durfie.  On  ^lait  (Sloniie  de  co  rfeullat.  Celail  un 
indice  queiani  admis  qu'on  adopte  le  m^tal  le  plus  convenable  ft  la  voie  -~  il 
X>arall  preferable  de  choisir  la  nifime  qnalit^  d'acier  pour  les  bandages  et  pour  les 
rails —  on  se  trouvcra  beaucoup  mioux  d'employer  de  I'acier  doux  que  de  I'acier 
<3ur,  contrairement  h  ce  que  Ton  avail  cru  pr&Mcmmeol. 

A  ce  point  de  vue,  que  noire  rapporteur  a  surloul  vistS  la  question  se  prdaente 
sous  une  forme  trus  jntcressanle  et  peul  se  rfeumor  ainsi :  l^^ant  doniie  que  Ton 
adopie  le  metal  le  plus  raiionnel,  le  plus  convenable  fi  la  voie,  pour  los  rails  et  pour 
les  bandages,  voir  si,  dans  ces  conditions,  il  n'y  a  pas  avanlage  i  employer  de 
I'acier  doux  pluiot  que  de  I'acier  dur.  II  seraii  uiile  do  poarsuivre  des  reciierches 
dans  ce  sens. 

H.  Druitt  Halpin  [H^ubU^ue  Ai-geniine).  Cette  question  des  rails  et  des 

bandages  pourrait  elre  iraitfic  de  la  mdme  faijon  que  la  question  des  essieux  et  das 
coHssinets.  Dans  les  coussinels,  nous  avons  chercli6  ce  qui  est  lemeilleur  naarcliS 
et  ee  qui  est  le  plus  facile  fi  r<5parer.  Nous  peusuns  que  le  prix  des  bandages  est 
Irois  ou  qualre  fuis  plus  eher  que  le  prix  des  rails.  Dans  ces  eondiiions,  il  senible 
preferable  d'avoir  des  bandages  r^sistants,  qui  s'usent  le  moins  possible,  el  d'avoir 
ptutol  des  rails  sujels  a  I'usure,  puisqu'on  pent  les  rcniplacer  i  beaucoup  meilleur 
comptc.  Au  point  de  vue  du  service,  cela  vaui  6galcmcni  mieux,  puisque  les 
uiactiiiics  sent  moins  souveni  en  reparation. 

M.  Belpaire.  On  s'est  place,  dans  la  discussion,  &  deux  points  de  vue  trc^s 
distinois.  M.  Banderali  a  recommand*;  d'cssayer  s'il  ne  faut  pas  employer  le  rafime 
m^Iai  et  pour  le  bandage  et  pour  lo  rail,  considi5rant  qu'il  y  a  action  el  ri^action 
et  que,  par  consequent,  les  deux  doivenl  elre  de  memo  quality.  M.  Halpin,  au  con- 
iraire.  pr6f6re  que  Too  fasse  porter  I'usure  plui6i  sur  le  rail  que  sur  le  bandage. 


I 


parcc  qu'il  consid^re  que  Tusure  des  bandages  est  plus  pr6judiciable.au  service 
II  croit  qu'il  vaut  micux  s'exposer  h  voir  renouveler  plus  souvent  les  rails  qu( 
d'avoir  les  machines  hors  d  usage  pendant  un  certain  temps  pour  renouveler  I 
bandages. 

M.  le  President.  On  pourrait  formuler  la  question  ainsi  :  Quel  est  le  metal  & 
employer,  soit  pour  les  rails,  soit  pour  les  bandages?  La  section,  d6f6rant  au  d6si. 
de  M.  Paszkowski,  exprimerail,  comme  r^ponse,  le  voeu  que  la  question  des  ban 
dages  et  la  question  des  rails  soient  ^tudiees  simultan6ment,  k  lavenir,  plu: 
qu'elles  ne  Font  6t6  jusqu'i  present. 

M.  le  baron  Prisse  {Belgique).  On  a  parlo  de  I'influence  de  la  temperature.  J« 
crois,  en  effet,  que  les  variations  de  temperature  auxquelles  sent  soumis  les  ban 
dages  sous  les  differents  climats  exercent  uno  grande  influence.  En  Belgique,  e 
general,  on  prefere  lo  rail  on  acier  doux.  Mais  je  pense  qu'il  est  d'obseiTatio 
univcrselle  qu'il  y  a  beaucoup  plus  de  ruptures  do  rails,  et  surtout  de  rails  e 
acier  dur,  pendant  Thiver  que  pendant  les  autres  saisons.  Dans  le  midi  de  TEuropo 
ofi  il  n'y  a  presque  pas  de  gcl6es,  on  prefere  I'acier  dur.  Dans  des  pays  commo  I 
Russie,  od  il  y  a  des  gel6es  tr6s  intenses,  la  memo  qualit6  de  rail  pent  trfes  bie 
ne  pas  convcnir.  Cost  done  la  difference  de  temperature  qui  pent  expliquer  I 
appreciations  divergcnles  qui  se  produisent  sur  la  question  que  nous  discutons.  • 

M.  le  President.  On  pourrait  ajouter,  au  vodu  dont  je  parlais  tout  ft  ITienrc, 
quelques  mots  sur  I'inlluence  de  la  temperature  au  point  de  vue  du  choix  du  m^tal. 

La  section  desirc-t-olle  une  redaction  plus  correcte  de  cette  question,  ou  est-elle 
satisfaite  des  tcrmes  de  la  proposition  que  nous  avons  faite? 

M.  Banderali.  lino  faut  paslaissor  de  cote  la  question  de  relation  et  d'influence 
reciproque  des  bandages  et  des  rails.  II  y  a  eu  des  reclierches  tres  interessantcs 
faites  en  Franco  ot  on  Amerique  dans  cot  ordrc  d'idoos.  On  est  arrive  k  des 
resultats  auxquols  on  no  s'attondait  pas  du  tout.  Je  crois  qu'il  convicnt  de  recbcr- 
chor  quelle  est  la  nature  de  lacier  qui  convient  le  mieux  pour  rouler  sur  des  rails 
dans  des  conditions  donnoos. 

M.  le  Prfeident.   Nous  lacherons  de  nous  mettre  d'accord  sur  une  redaction 

qui  satisfasse  tout  le  mondo. 

M.  Banderali.  Muttons  ousomble  los  rolalioiis  do  qualile  ot  de  fornio. 
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M.  Belpaire.  La  question  de  conicit^aun  tout  autre  inti^ri*!. 

J  in.  PoWakofl  {R/tssii').  Jecroisqu'il  couvieDiIrait  de  faire  des  recherches  dans 

•  *>  SL-ns  dii  type  des  rails  ot  du  poids,  parce  que  les  rails  do  plus  grand  poids 
r*«^^^  "wvcni  I'tro  en  m(5lal  plus  drir  quo  les  rails  de  plus  petite  dimension,  que  )es  rails 
*^^*^'*-  acier  doux.  Nous  avons  des  ligncs  5  Irafics  divers  sur  Icsquelles  nous  meltons 
"^^"^  *nerenls  rails.  11  sorait  pcut-c-tre  avanlageux  do  changer  les  qualii6s  dc  racier: 
^-— ^*- section  devrait  done  comprendre  dans  sou  vccu  les  61ijmont3  do  charge,  le 
X*  '^^  ids  au  intjire  courant.  Elle  devrail  y  faire  entrer  aussi  la  rdsistance  statique. 

M.  Hubert,  secretaire  principal.  Void  la  rMaction  que  uous  vous  proposons 
^5^"*  adopter ; 

^^  -  La  deiixieme  section  4me[  le  voiu  do  voir  los  ingenicurs  des  chemiiis  de  fer 

^Dt^-^^rtcr  leurs  etudes  dans  lo  sens  des  relations  qui  pourraient  exisler  enlro  la 
*^  *jalite  des  acicrs  des  rails  el  des  bandages.  II  sorait  utile  6galement  de  rechercher 
1  ^  i  nfluence  de  la  temperature  sur  les'  differenls  acicrs  omployfe,  colle  dc  la  rfeis- 
*  *:»  nee  staliquc  duo  au  profil  el  au  poids  du  rail  par  mfilre  courant,  enfin  il  serait 
^  ^xtwrcssani  do  deiorminer  la  relation  qui  pent  exister  entre  la  resistance  et  le 
^t*Hrcours  kilomctrique  de  ces  derniers.  » 

^k^        M.  le  baron  Prisse.  Diicsplutftl:  «  les  relations  qui  devraient  exisler  -,  au 

^H^  "ieu  :  «  des  relations  qui  pourraienl  exister  r^. 

^B  M.  le  President.  Je  vous  propose  d'adopter  k-  projet  de  diMiburaiion  qui  vicnt 

^B^^X'^lre  hi  par  M.  lo  Secretaire,  avec  i'amendement  de  M.  Prisse. 

^H  —  Ce  projel  do  di'libi^ralion  est  adopte. 

^P  M.  le  President.  Nous  passons  au  n''  5,  ainsi  con(;u  : 

o  1"  a-t-il  avantage  a  conseirei-  les  bandages  coniques  ct  les  cliampUjnons 

^»ombes,  on  esl-il  pre'fei-able  d'adopter  des  bandages  ciilindriques  ct  des  cham- 

^t^iffiions  jilais?  » 

IM,  Belpaire.  H  s'agit  de  savoir  s'll  y  a  lieu  de  conserver  le  bombenient  du 
fhampignon.  Je  crois  que  ce  bombemcni  est  tout  il  fait  ind^pendaut,  qu'il  n'a 
Bucune  espece  de  rapport  avec  la  coniciii5  du  bandage.  11  n'y  a  done  pas  do  corri^- 
lalion  d  elablir.  On  donne  un  certain  bombement  au  champignon  afin  quc.dans  les 
^oses,  on  ail  une  ligne  coniinuo  de  conlacl  entre  le  bandage  et  le  rail.  Lorsqu'un 
Tail  est  place,  s'il  y  a  la  moindre  imperfeciion  dans  la  pose,  s'il  n'esi  pas  6labli 
snivant  la  m^mo  ligne,  il  y  a  des  contacts  du  bandage  avec  lo  rait,  soit  a  I'intu- 
9..i 


Prieur,  soil  a  I'exleriear  de  la  table  de  celui-ci.  C'est,  je  crois,  afio  de  parer  Itfl 
inconv^niunt  dos  nouvelles  poses,  que  I'on  a  donn6  aux  rails  m  l^ger  borabume^L. 
U  s'effaco  au  bout  de  lr6a  pou  do  lemps.  Par  consequent,  nous  pouvons  ne  pas  en 
tenir  compie  el  nous  borner  &  examiner  I'mililo  de  la  conioilij  plus  ou  moioa 
grandc  des  bandages. 


iwiP 


M.  le  baron  Prisse.  Ju  regretie  do  m  p,is  oire  luui  i1  fail  d'accurd  a' 
M.  Belpaire.  li  a  partaiicmeni  expliquii  qu'il  ^laii  utile  d'avoir  le  bonibemeai  ilii 
champignon,  ct  co  bombement  doit  etre  conserve.  On  pourrail  pcul-6tro  le  dimi- 
nucr,  mais  il  ne  faul  pas  le  n^duire  do  fa?on  ^  fairo  croire  que  nous  sommes  d'avis 
de  Ip  supprimer. 

En  CO  qui  concerne  la  conicite  des  bandages,  jc  ferai  remarquer  que  cetlo  coni- 
cit^  a  ^t6  introduito  d^s  I'originc  dos  cherains  de  for  ol  a  M  maintenuc  d'uno 
maniore  toulS  fait  giSn(5rale,ce  qui  donne  ^  penser  quelle  iStail  utile.  Gopondant  il 
parait  qu'en  Am^rique  on  I'a  supprimi^e  compl&tement.  Elle  se  Irouve  (iiablie  sur 
certaines  ligncs  en  raison  do  circonslances  partieuliiires.  Sur  la  pelilo  liguc  de 
ohemin  de  fer  que  je  dirigc,  uous  avons  fail  line  experionee;  un  invontour  allernand 
s'fitaitadress^i nous  parce  que  notre  ligno,etant  isol6e,  pouvaiise  preler  plus  facl- 
lement  h  I'essai  qu'il  voulait  loolor.  II  est  vonu  nous  proposer  do  modifier  la  conicitfi 
el  de  la  r^duire  i  2  p.  c.  Je  lui  ai  fail  observer  que  si,  iheoriquement,  il  pouvaii  y 
avoii-avanlagea  ccitc  rOdiiction.la  viSriiable  application  do  sa  tln5orio  serait  de  faire 
le  bandage  absolumont  cylindrique.  Nous  avons  fail  rcxporienee  sur  une  ficheUe 
tr6s  reslreinte  el  nous  sommes  arriv(Ss  ii  ce  r^suliai,que  los  avantages  ou  les  iiioon- 
v^nicnts  k  attribuer  &  ceiie  reduction  de  la  conicit6  ordinaire  de  5  p.  c.  !i  2  p.  c. 
disparaissaioni  au  bout  de  Irfes  pen  de  temps.  II  y  a,  en  ofTet,  ft  tenir  compie  de  eeci. 
Les  ingenieurs  sonl  librcs  de  douner  la  forme  qu'ils  veulcnt,  du  momenl  oil  Too 
cr^e  du  materiel  neuf,  ou  bien  lorsqu'ils  adapieni  une  paire  de  roues  neuves  a  une 
voilure  en  circulation.  Mais  il  y  a  lieu  de  considC'rer  ce  que  devienl  cetlo  forme 
par  Insure.  Si  nous  observous  ce  que  devienl  la  forme  du  bandage,  la  parli© 
coniquo  ou  plate  ou  cylindrique,  nous  voyons  que,  par  ruauro,  la  forme,  d'abord 
rectiligno,  tend  a  se  transformer  et  Ji  dovcnir  concave.  Dans  la  construction,  nous 
devons  tenir  eompic  de  cos  alti5ralions  et  choisir  la  forme  la  plus  avantageuse 
pour  la  moyenno  du  service. 

Du  moment  oft  la  eonicittS  n'est  plus  exaclement  tic  5  p.  c.,on  ne  pout  pas  d: 
Nous  n'avons  pas  la  coniciiS  ri5guli6ro,  nous  devons  modifier  le  materiel.  On 
pi?ul  pas  fonslammenl  remetlre  les  roues  sur  los  lours  au  [irofil  voulu. 


33'apres  I'expSrience  que  nous  avons  acquiso  chez  nous,  I'avamagc  ilc  la  conicilS 
r^duite  a  2  p.  c.  a  disparu  irts  rapideinenl.  Daus  certains  cas,  il  a  sombM  avoir 
030 ins  J'usuro,  par  cons6quent  moins  de  traciion.  Nous  avous  bien  chercliS  d  nous 
reiaclre  compte,  par  dos  moyens  dynamomfitriques.  de  la  diffurence  qu"il  pouvait  y 
avoir  enire  I'elTort  do  traciion  pour  les  wagons  montes  avec  des  conicil6s  difffi- 

»ren  tos.  J'avais  fail  mctlre  a  la  miSme  voittire  une  paire  do  roues  avec  la  conicit6  de 
5  ^-  c.  et  uno  paire  do  roues  avec  la  conicil^  de  2  p.  c,  pour  voir  s'il  y  aurait 
vi\^  difference  d'usure.  Los  difftSrences  dans  la  durele  du  m(5tal  ont  toujours  6l& 
plus  considerables  que  les  differences  de  conieil6,  si  bien  que  nous  sommos  arriv<5s 
*t»    "bout  de  quelque  temps  h  Acs  resullals  divergenls. 

Tanlflt  c'tjlail  Ig  bandage  S  5  p.  c,  lanlot  eolui  S  2  p.  c.  de  conicite  qui  semblait 
^^-'t^ir  r<38ist(5  le  mieux.  Nous  en  sommcs  revenus  a  roprentlre  noiro  conicilo  de 
5    l>.  c. 

M.  De  Busschere.  rapporteur.  Messieurs,  jc  ne  suis  pas  tout  ft  fait  de  I'avis 
^^do  w  Bi-ipairo  lorsqu'il  dit  qii'on  peut  dislraire  la  conicito  du  bombcuicnl  du 
^H^  4%u  ipign  on. 

H^     On  trouvera  I'origine  de  la  conioil6  dans  le  jiassage  dcs  viShiculos  dans  les 
^^''*"-«i-l)0s.  C'est  pour  cela  qu'on  a  imagine  le  bombemenl  du  champignon  el  le  jeu 
da  n^   la  voie.  Ce  jeu  est  la  consequence  do  la  forme  du  rehord  do  la  roue.  Cos 
ILios.  lions  doivent  Olre  examinees  ensemble. 

-t^a  conicite  du  bandage  a  eto  allaqufo  autrefois  comme  aujourd'hui. 
^X,  Couche,  dans  son  ouvrage,  cilo  uu  cliemin  de  fer  dans  I'ludo  oil  la  conicite 
a    *-;  f--^  supprini^e  sans  inconvenient.  11  cite  egalement  un  chemio  de  fer  en  Aulricho, 
'**    "Wost-Bahn,  oil  la  conicil6  avail  (5le  supprimfe.  Seulement,  \h  on  navait  pas 
^'*\^l3riini!  le  bombemenl  du  champignon.  II  en  resullail  dos  oscillations  en  aligne- 
^^■*?  11 1  droit.  Les  billes  ne  Icnaient  pas.  On  y  est  revenu  il  la  coniciie. 
^^p^    -cX  mon  avis,  colic  question  no  poul  olre  distraite  de  oelle  do  la  forme  du  cliam- 
^■fr*K«ioii.  11  faudrail  m^nie  y  joindrc  le  jeu  do  la  voie.  Si  Ton  prend  des  charapi- 
^V  B*"»<:njs  plats,  le  niouvement  el  lous  les  inconviinicuts  qui  ont  (Jto  signalos  sur  lo 
H    '^^isi'Baliu  so  reproscnteroiii  encore,  a  itioins  do  rednire  eejeu. 

Jc  conclus  en  demandant  qu'on  examine  en  meme  temps  la  conicil^  du  bandage, 
^    forme  du  champignon  el  le  jeu  de  la  voie  en  aligncmenl  droit. 

W.  Belpaire.  Au  point  de  vue  de  la  voie,  ce  l^ger  bombemenl  se  mainiient-iW 

M.  De  Busschere.  Xon. 


.  Betpaire.  Par  cons6queni,  c'esi  unc  siiuaiion  transitoiro. 

M.  Oe  Busschere.  Vous  donnez  le  bombemont  pour  diminuor  los  glisscmcnts 
en  aligiicmcnt  droit  dps  bandagDS  coniquos  sur  !es  surfaces  inclin<;es  du  cham- 
pignon; inais  ce  bombemenl  creuse  les  bandages;  en  sommo,  Ics  deux  surfaces  on 
coniaci  s'useni  ropidemeni.  Sur  le  cbemin  do  fer  du  Nord,  on  a  pris  uu  cbam- 
piguoii  plut  ot  le  bombemenl  a  disparu,  si  je  no  me  trompe. 

M.  Middelberg  [Pai/s-Bm).  Nous  avoas  iiilroduit  la  forme  cyliudriquc  des 
bandages,  non  pas  procisiimeiil  pour  diminuor  le^  risques.mais  plulot  aliti  d'avoir 
une  diminution  du  mouvement  do  lacei  pour  los  voituros  aneiennes  a  deux 
cssieux.  A  ce  point  do  vue,  nous  avons  cu  dc  ires  bons  rfeullals. 

Nous  avions  dc  couries  voilures  ti  deux  essieux  qui  roulaicnt  trfis  mal  fi  de 
grandes  viiesses  el  qu'on  a  drt  envoycr  sur  dos  lignes  secondaires.  En  leur 
donnant  des  bandages  cylindriquos,  on  a  pu  Ics  iutroduirc  daus  lus  trains  ;i  grandc 
vilcsse. 

H.  Belpaire.  Avec  lus  bandages  coniquos,  non  sculeraonl  on  doit  avoir  unc 
plus  grande  resistance  ^  la  traction,  mais  on  doit  avoir  aussi  des  motifs  dc  d(5pla- 
cemeni.  Les  contacts,  n'ayant  pas  toujours  lieu  suivant  unc  ligne  droite,  se  pro- 
duisonl  lantol  d'un  cole  du  bandage,  lantol  de  I'aulro.  11  faui  n^cessaircmenl  qu'il 
y  ait  des  deplaceracnls  laleraux. 

Je  disais  qu'il  doit  y  avoir  plus  de  resislanoe  aiLK  mouvenienls.  Gela  me  parait 
fivideni  et  doit  provenir  de  ccci.  c'esi  quo  Ton  a  eoniinueUement  des  contacts  eutre 
le  bandage  et  le  rail. 

Vous  avez  des  cbemins  pareourus  diilerents,  suivanl  qu'uue  des  roues  monlees 
sur  I'essieu  est  en  contact  avcc  le  rail  par  son  grand  diameire;  de  Tautre  cote,  on 
doit  necessaircraenl  avoir  des  glisscmenls  et  rcciproquemenl. 

Pour  un  mCmc  bandage  eonique,  il  n'y  a  qu'un  des  diaraiiires  du  cone  qui  soil 
en  rapport  avec  le  cbemin  parcouru  sur  le  rail ;  de  pari  ot  dautre  de  ce  diamfeire, 
il  y  a  glisscmeni  soil  eu  avance,  soit  en  retard. 

Par  consequent,  je  crois  que  la  conicit6  doii  donner  plus  de  resistance  ^  la 
marche  el  determiner  I'usure  plus  rapide  des  bandages. 

mifce  de  glisscmeni,  qui  atiacbe  plus  ou  raoins  la  roue-^ 
'inner  do  la  slabililo  aux  mouvements. 

-avemeni  d'une  roue  sur  le  rail  3  une  pouli(^^ 
Murruio. 
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On  a  soin  de  donner  aux  poulies  une  forme  bombee.  Le  train  circulant  entre 
deux  rails  ne  doit-il  pas  6tre  consider^  commc  une  poulie  roulant  sur  la  courroie? 

Cost  le  seul  doute  qui  me  reste.  Si  vous  mettez  une  courroie  sur  une  poulie 
cylindrique,  elle  voyagera,  ellc  marchera  tr6s  mal.  Au  contraire,  si  vous  lui 
donnez  un  16ger  bombement,  chaque  c6t6  de  la  courroie  tendra  i  monter  sur  la 
partie  la  plus  61ev6e  et,  par  consequent,  le  mouvement  sera  direct. 

Je  me  suis  demand6  s'il  n'y  avait  pas  quelque  chose  de  semblable  qui  se  pro- 
duisait  dans  la  marche  de  nos  voitures  entre  les  rails. 

J'insiste  pour  qu'il  soit  fait,  a  ce  point  de  vue,  sur  les  differentes  lignes,  le  plus 
d'essais  possible. 

M.  le  President.  Ghacun  a  omis  son  opinion  dans  la  discussion.  Je  ne  crois 
pas  qu'il  soit  n6cessaire  de  rediger  un  va3u  sur  cette  question. 

—  La  seance  est  lev6e  h  midi. 


Stance  du  10  aoflt  1885  (apr6s  midi). 

PRfisiDENCE  DE  M.  ALMGREN. 

Secretaire  principal  :  M.  HUBERT. 

La  s6ance  est  ouverto  h  2  hcurcs. 

M.  le  President.  Je  mets  en  discussion  le  n**  7,  ainsi  con^u  ; 

«  Qmljeu  faut-il  admettre  en  aligneinent  droit  et  en  cmirbe?  Quelle  Vitesse 
faut-il  admettre  dans  la  formule  du  devers  ?  » 

M.  Belpaire.  Gette  question  du  devers  devrait  6tre  examinee  au  point  de  vuc 
du  service  de  la  traction.  Elle  a  une  grande  importance. 

M.  De  Busschere.  En  gen6ral,  le  divers  est  calcul6  d'aprSs  la  plus 
grande  vitesse  que  Ic  train  pent  atteindre  sur  les  voies  ferries.  On  ne  consi- 
d6re  absolument  pas  Timportance  relative  de  la  circulation  des  trains  rapides  et 
des  trains  de  marchandises. 

Pour  les  trains  rapides,  on  conQoit  que  le  divers  soit  calculi  d'aprfes  la  vitesse 
maximum  que  cos  trains  peuvent  atteindre.  II  en  resulte  que,  en  rfegle  g6n6r " 


le  dcvers  est  ir^s  grand  quand  on  le  compare  k  celiii  qui  dovrait  exister  pour  \Mi 
circulation  des  trains  de  marchandises.  Quand  les  trains  express  sont  nombreu: 
sur  la  ligne,  il  n'y  a  pas  i  cela  grand  inconvenient;  mais  i'inconvfinient 
considerable  quand  la  ligne  est  surtout  occup6e  par  des  trains  de  marchandises 
pondereusos,  h  marcho  lente.  Alors,  on  remarque  quo  le  d6vers  augmente  par  is. 
circulation;  les  roues  interieuros  frottcnt  continuellement  centre  les  rails  int6rieurr 
ol  la  conicite  est  impuissantc  k  combattrc  cos  cffets.  Le  divers  augmente  doni 
ot  il  en  r6sulte  un  frottement  considerable  dos  roues  centre  les  rails  intfirieurs 
De  Ik  un  effort  de  traction  -supplcmentaire.  Le  d6vers  devrait  Stre  calcul6  non 
d'apr&s  la  vitcsse  maximum  que  les  trains  peuvent  atteindre,  mais  d'apr^  l 
vitesse  k  laquellc  circule  la  majorit6  des  trains. 

Pour  parer  k  rinconv6nient  de  la  grande  vitesse  dans  les  cout*bes,  on  pourrai^ 
prescrire  que  les  trains  express,  en  passant  dans  les  courbes,  ralentiront  dans  une 
certaine  limite. 

M.  Blancquaert.  11  faudrait  avoir  des  appareils  qui  garantissent  la  vitesse. 

M.  Belpaire.  Ne  ferait-on  pas  mieux  d'oxaminer  d'abord  jusqu'ft  quel  point  1( 
devers  est  indispensable? 

Los  opinions  sont  assez  partagees  a  cct  egard.  II  n'y  a  guiire  que  les  desagr^ 
ments  eprouves  par  les  voyageurs  quand  le  train  passe  dans  une  courbe  dont  1 
rail  extorieur  est  insuffisamment  relcv^,  qui  pr6sentent  un  inconvenient  bie 
serieux.  Je  crois  que  la  crainte  que  le  v6hicule  no  soit  renvers6  ne  doit  pas  entre 
en  ligne  de  compte.  Aux  vitesses  admissibles,  la  force  centrifuge  sera  toujours^ 
suffisamment  contre-balancee  par  le  poids  des  v6hicules  pour  maintenir  la  r6sul— 
tante  k  Tinteriour  de  la  base  des  roues. 

11  y  a,  dans  les  voies,  des  points  od  Ton  doit  forc6ment,  fatalement  supprimer 
le  surelevement  dos  rails;  chaqiic  fois  que  vous  avez  un  croisement,  par  exemple. 
Quand  une  ligne  vienl  eroiser,  dans  une  courbe,  on  est  bion  oblig6  de  supprimer 
lo  surelfjvement.  Je  crois  que  la  suppression  locale  do  ce  relSvemcnt  donno  au 
vohiculo  un  certain  balancement  qui,  par  ses  oscillations,  pent  devenir  quelque 
chose  de  dangereux.  Nous  avons  eu  dejS  des  deraillements  qui  se  sont  produits 
dans  cos  conditions.  Jo  crois  qu'il  sorail  bon  d'examiner  jusqu'i  quel  point  il  faut 
sacrifier  au  dovors. 

Si  je  suis  bion  ronsoigne,  los  express  anglais,  qui  marchent  k  de  tres  grandes 
vitesses,  prennenl  les  voie.s  d'ovilement  dans  les  stations  sans  ralentir,et  \k  il  n  y 
a  pas  du  tout  de  sur^l^vement.  Je  ne  pense  pas  qu'il  en  soit  r6sult6  d'inconv6- 
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i^ients.  Je  mo  sooviens  d  avoir  6t6  un  peu  balanc6  dans  la  traverso  de  certaines 
&ta.tions  anglaises,  mais  cela  n  ompeche  que  Ton  passe  outre. 

Le  sur6l6vement  des  rails  pr^sente  des  inconv6nients  en  maintes  circonslances. 

on  pouvait  le  rfiduire  au  minimum,  cela  serait  Ir^s  utile. 

Je  pense  que  sur  la  ligne  Paris-Lyon-M6diterran6e  on  ne  calcule  pas  le  relive- 
«nt  des  rails  k  la  vitesse  maximum.  Les  trains  circulent  avec  une  vitesse  de 
^C  kilometres  Ji  Theure.  Je  ne  crois  pas  que  cela  ait  occasionn6  le  moindre 
^^Cicident. 

M.  De  Busschere.  Non,  pas  plus  que  sur  plusieurs  chemins  de  fer  anglais. 

M.  Belpaire.  Quand  un  v6hicule  passe  dans  une  courbe,  c'est  la  roue  ext6- 
'^"leure  qui  tend  k  sortir  de  la  voie.  Si  vous  supprimez  le  divers,  vous  augmentez 
Xepoids  sur  cette  roue,  qui,  en  consequence,  a  moins  de  tendance  k  sortir  de  la 
xoio. 

Je  crois  qu'il  serait  tr^s  utile  qu  on  se  livrSit  k  des  experiences  pour  savoir 
jusqu'i  quel  point  Ton  peut  diminuer  le  rel^vement  du  rail  ext^rieur  en  prenant 
pour  point  de  depart  ce  que  donne  le  calcul  en  envisageant  la  vitesse  maximum  k 
prendre. 

M.  le  President.  Ceci  conceme  plus  la  s6curit6  que  les  d^penses. 
Nous  passons  aux  n«»  17  et  18,  formulas  comme  il  suit  : 

17.  «  Dans  quelle  limite  peiit-on  reduire  les  parcours  improductifs  (locomo- 
tives haut'le-fied,  voitures  et  wagons  vides)?  Dans  quelle  limite  peut-on 
reduire  Veffectif  machines^  voitures  et  wagons?  » 

18.  «  Vaut'il  mieux  prolonger  le  service  des  locomotives  de  route  en  faisant 
altefmer  le  personnel  charge  de  leur  conduite,  on  bien  reduire  les  parcours  des 
locomotives  en  les  confiant  toujours  au  mSme  personnel?  » 

M.  PInheiro  [Br^sil).  Quant  au  n^  18,  il  mc  paralt  que  la  solution  s'impose 
d'elle-mCrae.  En  r^gle  g6n6rale,  il  est  bien  plus  utile  de  mettre  le  mfime  outil 
dans  la  main  du  mfime  ouvrier  que  de  le  changer  de  main. 

Chez  nous,  au  Br6sil,  oCi  nous  n'avons  pas  encore  de  service  de  nuit,  nous  ne 
changeons  jamais  le  personnel  des  locomotives,  et  je  dois  dire  que  nous  nous  en 
trouvons  fort  bien. 

M.  Dejaer.  En  ce  qui  conceme  le  n"  17,  je  crois  que  le  point  le  plus  important 
k  examiner  est  celui  qui  se  rapporte  aux  parcours  k  vide  des  wagons.  Il  y  a  des 


parcours  qui,  ires  soiivenl,  sonl  inutilcs,  parce  que  Ton  n  etudie  pas  suffisammewr: 
los  mouvements  de  transport  entre  les  points  de  d^chargement  et  les  points  d^  1 
ehargement  des  wagons. 

La  Compagnie  Paris-Lyon-M6diterranee  a  fait  &  ce  sujet  un  travail  trts^^ 
rtMuanjuable.  Elle  est  parvenue  k  r6duire  son  mat6riel-wagons  en  r6glementanf  j 
mioux,  et  par  suite  en  diminuant  les  parcours  des  wagons  vides  faisant  retou 
au\  points  do  chargement. 

Hans  noire  rapport,  nous  examinons  la  question  au  point  de  vue  du  chemin 
tVr  do  rfitat  beige.  J  en  dirai  un  mot.  II  est  d'liabitude,  cliez  nous,  d'organiser 
dos  liiiins  do  wagons  vides  qui  parcourent  un  pen  tons  les  bassins  houillers;  j 
parlo  dos  wagons  fi  charbon,  qui  sent  les  plus  nombreux  chez  nous. 

On  fait  ainsi  faire  un  parcours  immense  h  ces  wagons  vides,  qui  sont  distri 
bui>s  do  droito  et  de  gauche,  suivant  les  besoins  du  service.  II  en  r6sulte  de 
paiH?ours  inutiles.  II  serait  pr6f6rable  que  Ton  dirigeftt  d  une  fa^on  normale  1 
wagons  vidos  plus  directement  vers  tel  point  d6terrain6  de  chargement,  en  n 
wnniranl  quo  tout  exceptionnellement  aux  trains  circulaires  dont  je  viens  d 
^\\i>\\  Dans  toutes  les  Compagnies,  il  y  a  utility  k  examiner  ce  point  et  k  r^duire 
W  plus  possible  les  parcours  a  vide  des  wagons. 

Ii«  Banderali.  Ainsi  que  vous  lavez  dit,  la  Compagnie  Paris-Lyon-Mediter- 
nm^"^  a  dirigo  sos  etudes  vers  cette  question.  Si  lo  syst^me  que  nous  essayons 
ou  Frauoo  donne  de  bons  rfeullats,  nous  pourrons  prendre  un§  resolution  qui 
^Ui^vra  Tallonlion  des  diverses  Compagnies. 

N^  DfJMr  Siir  le  rfeeau  de  la  Compagnie  Paris- Lyon-M6diterran4e,  le  niou- 
\Oiuonl  M^  di*ssino  mioux. 

II-  Btniiarall  l^i  mrlhodo  doil  elre  la  meme  pour  toutes  les  Compagnies. 

H  OtJt*r»  ^  ^^i*'i  oommont  la  Compagnie  Paris-Lyon-Mediterran6e  est  arrivee 
>  i^H  \\v\ullal  IVndaut  un  certain  laps  de  temps,  elle  a  tenu  attachement,  par 
vvMv'^vv^v'  \tv^  wag'tuis,  (lu  tonnage  re^u  et  expedie  par  chaque  point  important  du 
\nV^mh  vHv  au  a\oyiM\  i\\u\  graphique,  elle  a  pu  determiner  des  courants  de  retour 
xKw  w^^v^Hv  \ivlox  ilos  points  de  dechargement  vers  les  points  de  chargement,  de 
^ss^  n\  \Nxi«Hv  los  i^nvoiirs  le  plus  possible. 

H  MlMIMlrt^  ^^^^  ^i  f^i^  ^1^^  points  de  d^pot  1^  oQ  Ton  doit  surtout  fournir 
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L  Dejaer.  La  question  d'entretien  joue  ici  un  rdle  important.  On  a  trouv6  un 
grand  int6r6t,  dans  certaines  conditions  d'exploitation,  k  avoir  dos  points 
d.*^i3tretien  pen  multiplies,  oft  Ton  peut  s'approvisionnor  convenablement,  se 
>T)ter  largement  en  outils,  avoir  un  personnel  form6,  une  direction  convenable. 
lis  aussi,  lorsque  vous  n  avez  que  quelques  points  isol^s  d'entretien,  vous  avez 
mfime  temps  plus  de  parcours  de  materiel.  G'est  la  contre-partie. 
Paut-il  diss6miner  davantage  les  points  d'entretien,  on  faiit-il  les  concentrer? 
ainsi  que  doit  se  poser  la  question. 


M.  Gasiorowski.  C'est  une  question  secondaire  pour. nous  et  qui  int6resserait 
plu(6t  la  section  d'exploitation  que  la  n6tre.  La  manifire  de  r^partir  les  wagons, 
de  Jes  faire  marcher  rapidement,  de  les  ramener  haut-le-pied,  tout  cela  est  6vi- 
demment  du  ressort  de  Texploitation.  Dans  chaque  pays,  il  y  a  d  autres  n6cessit6s 
^^»  par  consequent,  d'autres  repartitions  du  mat6riel. 

Eln  Belgique,  nous  avons  les  houilles,  qui  comportent  un  grand  trafic.  Dans  un 

^^*ti*e  pays,  ce  sent  les  vins,  et  ailleurs  les  betteraves.  La  question  de  Fagglome- 

^*^^ion  des  wagons  sur  tel  ou  tel  point,  i  un  moment  donn6,  depend  done  de  cir- 

^^^ stances  sp6ciales  an  pays,  et  Ton  doit  bien  entretenir  son  materiel  en  cons^- 

lUc^-nce  et  le  mettre  en  mouvement  quand  la  necessito  s'cn  presentc. 

e  r6p6te  en  finissant  que,  selon  moi,  nous  pourrions  laisser  cette  question  de 


.  Belpaire.  II  est  vrai,  ainsi  que  le  dit  M.  Gasiorowski,  que  la  question 
t  il  s'agit  concerne  le  service  des  transports  et  la  section  de  Texploitation.Mais 
ervice  de  la  traction  et  du  materiel  y  est  egalement  interess6.  Au  surplus,  ce 

nous  avons  dit  Fun  et  Tautre  suffira  pour  nous  dispenser  de  nous  occuper  plus 
guement  de  cette  affaire. 


Ck 


a 


M.  Gasiorowski.  On  pourrait  rattacher  k  cette  question  celle  du  groupement 
is  wagons,  I'utilite  qu'il  y  aurait,  par  exemple,  h  avoir,  h  un  moment  donn6,  les 
^'V<*mes  wagons  h  suffisance  tant6t  pour  un  service  et  tantot  pour  un  autre. 

M.  le  President.  Nous  pouvons  done  consid6rer  la  discussion  comme  ^puis^e 
^ur  ce  point. 

M.  Poiiakoff.  En  ce  qui  concerne  les  locomotives,  la  question  doit  6tre  trait6e 
dans  la  2«  section,  parce  que  les  locomotives  sent  dirig^es  par  un  chef  de  traction. 
Le  parcours  des  locomotives  depend,  en  tres  grande  parlie,  des  mesures  qui  soni 
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prises  par  les  divers  services.  II  imporle  beaucoup  d'examiner  si  Ton  n^  peul 
r6duire  les  parcours  inutiles  qu'on  leur  fail  faire. 

Le  parcours  a  augment^  partout  par  la  double  traction,  par  les  loeomoti 
auxiliaires,  par  les  manoeuvres  inutiles,  par  la  mani^re  de  calculer  les  manoeuv 
II  serait  utile  d  mdiquer  ici  comment  on  pourrait  arriver  h  r6duire  les  pareo 
inutiles.  II  serait  surtout  int6ressant  de  savoir  k  combien  s'6l6vent  lea  pour  c 
des  parcours  inutiles  compar6s  aux  parcours  utiles.  Sur  les  lignes  que  n 
exploitons,  nous  avons  essaye  de  fixer  ce  chiffre  :  nous  sommes  arrives  d  23  p 

M.  Beipaire.  En  Belgique,  nous  estimons  que  les  parcours  inutiles  su*:=: —  '^ 
r6seau  de  I'fitat  s'6l6vent  &  environ  3  p.  c. 

IW.  Poliakoff.  Que  comptez-vous  dans  les  parcours  inutiles? 

IW.  Beipaire.  II  faudrait  s'entendre  Ji  cet  ^gard  et  avoir  les  mfimes  bases  ^® 

calcul.  II  est  probable  que  les  differences  signal^es  r6sultent  de  I'appr^ciation  ^^ 

ce  qui  doit  etre  consid6r6  comme  parcours  inutiles. 

Afin  de  pousser  le  service  de  Texploitation  h  rMuire,  le  plus  possible,  Temp/^  *^] 
des  locomotives,  on  devrait  prendre  I'habitude  de  lui  porter  en  compte  les  machiaft-' 
qui,  acluellement,  restent  au  compte  du  service  de  la  traction.  En  Belgique^ 
le  service  de  I'exploitation  abuse  assez  singuli^rement  du  service  de  la  traction. 
Le  service  d'exploitation  doit  porter  Si  son  budget  des  chevaux  pour  faire  les 
manoeuvres  dans  les  stations.  II  fait  I'economie  de  ces  chevaux  en  imposant  k  la 
traction  Temploi  d'une  machine  de  mancouvros,  etc.  Si  les  diff6rents  services  se 
portaient  en  comple  la  valeur  des  services  rendus,  on  saurait  immediatement  i  qui 
est  la  faulc  des  gaspillages  qui  sc  produisent. 

M.  Polial(Off.  Si  Texploitalion  prend  qnelquofoisplus  de  locomotives  qu'elle  n  en 
a  bosoin,  d'aulro  part,  les  agents  du  service  do  traction  se  permettent  parfois  aussi 
crajoutor  des  locomotives  quand  on  pout  s'en  passer. 

M.  Beipaire.  Los  r6glomonts  existent,  ils  d6terminent  parfaitement  la  force  des 

macliinos,  le  nombre  do  voitures  qu'olles  doivont  trainer,  etc. 

M.  Poiial(Off.  On  pout  toujours  ajouter  une  voiture  de  plus  que  celles  qui  sent 
prevues  par  le  roglement. 

IW.  Beipaire.  Les  machinistes  ont  avantage  h  avoir  une  ou  deux  voitures  en 
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M.  Poliakoff.  Comment  voudriez-vou^  r6duire  les  parcours  qui  sont  faits  par 
les  locomotives,  si  tout  est  r6gl6?Dans  ce  cas,la  question  qui  nous  est  pos6e  n'aurait 
ancune  port6e.  Elle  est  ainsi  formulae  :  «  Dam  quelle  limite peut-on  riduire  les 
j9€xrcours  improduciifs?  »  Nous  devrions  avoir  des  indications  k  ce  sujet.  On 
pourrait  oblenir  une  grande  reduction  des  manoeuvres  qui  se  font  St  beaucoup  dte 
st^lions.  II  y  a  des  6conomies  Ji  faire  de  ce  chef.  Cerlaines  stations  qui  n'exigent 
^cj'une  machine  en  ont  quelquefois  deux.  On  devrait  savoir  exactement  quelles 
^oiit  les  stations  qui  exigent  une  ou  deux  machines  pour  los  flianoouvres.  II  faudrait 
^"^'oi^  une  unit6  quejconque,  et  Ton  pourrait  se  guider  d'apr6s  cela  pour  ne  pas 
^lotlre  des  machines  inutiles  en  mouvement. 

M.  Blancquaert.  Ges  questions  sont  d6battues  contradictoirement  entre  les 

^hefs  des  divers  services.  Dans  Texploitation  mixte,  on  doit  avoir  la  garantie^ue 

le  service  de  la  traction  intervient  et  que  rien  ne  se  fait  en  dehors  de  son  concours, 

^e  mani^re  que  I'Adminislration  centrale  soit  en  presence  des  avis  donn6s  par  ceux 

qui  ont  &  defendre  des  inl6rets  souvent  opposes  et  qu'elle  puisse  se  prononcer  en 

connaissance  de  cause. 

II  y  a  done  un  examen  commun  et  contradictoire  des  chefs  de  service. 

M.  Poliakoff.  Comment  procede  TElal  beige  pour  les  r6parations  de  la  vole, 
le  ballaslage,  etc.? 

M.  Beipaire.  C'est  Ic  chef  de  service  qui  fait  ses  propositions. 
C'est  a  la  demande  du  chef  de  service  des  voics  et  travaux  qu'on  organise  les 
trains  de  ballastage. 

M.  Poliakoff.  II  n  y  a  pas  de  parcours  inutiles  ? 

M.  Beipaire.  Cela  est  consid6re  corame  transport  utile,  puisque  le  ballast  est 

indispensable  au  point  de  vue  du  service. 

i 

M.  Poliakoff.  Pour  le  ballastage,  on  a  parfois  des  trains  tr6s  pelils.  II  y  en  a 
de  25,  de  30  wagons,  mais  il  y  on  a  aussi  do  10  wagons  seulement. 

M.  Beipaire.  Dans  notre  organisation  de  chemins  de  fer,  nous  avons  divise  le 
service  en  districts.  Ces  districts  comprennent  n6cessairement  Texploitation,  la 
traction  et  mal6riel,les  voies  et  travaux.  Les  chefs  des  differents  services  sont  tenus 
de  se  reunir  le  plus  souvent  possible  et  de  discuter  les  affaires  qui  sont  d'int6rSt 
commun,  sous  la  pr6sidence  d'un  des  leurs.  Cette  mesure  a  singuliSrement  abr6g6 
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que  tOHi  ce  qui  toiiclie  aux  voitures  el  aux  wagons  vides  est  c 
p/oilation.  Qaant  aux  locomolivos,  comoic  conclusion  dit  debal,  nous  pouvons^l 
^•^primer  |e  vosu  que  !e  moyen  do  diraiuuer,  autaiil  que  possible,  les  parcoursl 
improduclifs  soil  recherche  do  commiin  accord  par  les  directions  dii  service  de  f 
lex-ploiiation  et  du  service  de  la  traction. 

M.  Blancquaert.  M^mc  pour  les  wagons,  il  faut  toujours  etre  de  commun 

accord.  Si  Ic  clief  de  traction  s'aporcovail  que  ses  locomolives  soot  mal  utilisees, 
son  devoir  sorait  d'intervenir,  do  traitcr  la  question  avec  son  collegue  et  de  pr^- 
veiiir  I'Administration  centrale.  1 

M.  Belpaire.  Oeneralement,  fi  c6tt5  dcs  depots  do  matiiriel,  il  y  a  dcs  ateliers 

***5   reparations.  On  a  imm^diatetiient  \ti  Ic  moyen  d'examiner  les  wagons  qui 

flonaandent  S  etre  rcmis  en  bon  elat.  Par  consequent,  le  reservoir  commun  doit 

L    '^*  re  designe  egalemcnt  par  les  deux  chefs. 

I  Afl.-  Blancquaert.  Lorsque  les  deux  services  sent  cminemment  engages,  les  j 

1  u  o-stions  doivont  etre  discul^es  de  comninn  accord,  du  moment  qu'elles  prennenf  I 
*^    1  'importance,  pour  le  materiel  wagons  et  pour  les  locomotives. 

[;  ^(.  le  Pr^sidetlt.  Vous  Mes  d'nccord  quo  les  locomotives,  les  wagons  el  les  \ 
t^*^  »  tnres  tiennenl  ensemble  dans  cetle  question.  Nous  pourrions  dire  ;  «  La  seo*  j 
.  **  *^*  emel  le  vceu  que  les  nioyens  de  dirainuer,  autanl  que  possible,  les  parcours  j 
^  *y*-  X^i'odnctifs  des  locomotives,  des  voitures  et  des  wagons,  soient  rocherches  par  les  1 
*  '*~  ^ctcurs  do  I'exploilation  et  de  la  traction  (iminemment  inlcrei 

W.  Blaticquaert.  Pour  les  voitures  Ji  I'Etat  beige,  c'est  le  chef  de  scrvioftj 
^^  ^  voitures  relevant  de  la  traction  qui  doit  assurer  le  rouiemenl  (■conomiquc  de?J 
''"^'^^^lurespour  voyageurs. 

M.  Belpaire.  Souvem,  lorsqu'im  train  repan  irop  vite  opres  son  anivi 
**-'a  pas  le  temps  do  tourner  la  machine,  de  la  romettre  on  ctal,  et  it  faut  bioa  I 
Tt'J'eadre  une  machine  nouvello.  11  est  indispensable  que  les  diff(5renls  services  se 
'^ctienl  d'accord  pour  bien  utiliser  le  materiel. 

M.  le  President.  La  sectioivest-elle  d'avis  d'adoptcr,  relaiivemont  ii  lariicle  17, 
•a  proposition  quo  je  viens  d'avoir  I'honneur  de  lui  soumotire  ?  {Adhesion.) 


—  Cette  proposition  est  adoptee. 
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M.  PInheiro.  Quant  k  Tarticle  18,  au  Br6sil,  nous  trouvons  plus  davantages 
h  fairc  un  service  plus  grand  avec  la  mSme  machine  qu'en  changeant  de  per- 
sonnel, tant  qu  il  n'y  a  pas  de  service  de  nuit. 

M.  Banderali.  La  question  do  I'utilisation  du  materiel  et  de  sa  dur^e  de  ser- 
vice so  raltache  d  unc  mani6re  intime  k  la  question  de  la  depreciation  du  matdriel. 
II  est  tr6s  intdressant  de  savoir  ce  que  vaut  une  machine  h  un  moment  quelconque 
do  son  existence.  Sur  cette  question,  il  y  a  eu  des  6tudes  nombreuses  qui  ont  et6 
faites  depuis  de  longucs  ann6es.  En  1871,  k  la  Soci(5t6  des  ingenieurs  civils  de 
Londres,  M.  Price  Williams  a  fait  une  communication  du  plus  haut  int(5ret 
sur  la  duroe  relative  de  tous  les  materiaux  qui  entrent  dans  la  composition  d'une 
locomotive,  et  sur  la  dur6c  g6n6rale  duno  machine.  II -y  a  joint  des  observations 
sur  les  voitures  et  les  wagons.  Apr{js  1871,  en  1881,  il  y  a  eu  un  travail  do 
M.  Mac  Donnell  sur  la  memo  question,  travail  fait  6galement  pour  la  Societe  des 
inguiiieurs  civils  do  Londres.  Enfin,  sur  Ic  memo  sujet,  on  novembrc  1881,  des 
discussions  6galemcnt  interessantes  ont  eu  lieu  k  la  commission  du  Verein  ol, 
dorniercnient,  nous  avons  eu,  se  rattachant  k  cette  question,  une  note  faite  par 
M.  Rhoimhcrr.  Ce  dernier  parle  notamment  des  machines  et  du  service  du 
personnel  conducteur. 

De  ronsemble  des  faits  observes,  il  resulte  ccci  pour  moi,  c'est  que  la  question 
d'utilisation  des  machines  sc  lie  k  la  depreciation  de  la  locomotive  et  de  ses 
di verses  parlies. 

Jo  no  vcux  pas  cntrer  dans  les  details  du  travail  de  M.  Williams;  copondant, 
jo  (Tois  (hn'oir  rosumer  en  quelques  mots  les  conclusions  auxquelles  il  est  arrive. 

II  s'esl  attache  k  cherchcr,  sur  un  exemple  qui  lui  avait  etc  donno,  la  duree 
rohilivo  (l(;s  tlivcrsos  pieces  constituant  une  locomotive  et  fi  en  doduirc  la  duri'O 
(Ir  r<'xisl(Micc  di)  la  machino  elle-mOmo.  II  a  trouve  quo  la  courbe  de  do|)reeiation 
qui  s'a|)|)liquail  i\  ronsemble  (rune  machine  n'etail  pas  uiic  ligne  droile  partant  do 
son  prix  d'achal  et  arrivant  au  bout  d'un  certain  temps  k  donnor  zero.  II  disait  que, 
en  Innanl  cornple  des  pieces  qui  duraient  plus  longtemps,  il  y  avait  lieu  de  tracer 
ct^lh^  c.oiirho  de  depreciation  en  forme  de  parabole,  dont  le  prix  d'achat  elait  le 
petit  nx(^  ot  qui  arrivait  fi  rordonneo  zero  au  bout  d  un  certain  nombre  d'annees, 
qu'il  ji  lixn  [\  ironto.  En  tenant  compte  du  parcours  kilometrique  annuel  des 
lnuollillt^s,  il  a  trouve  qu'une  machine  faisait  k  peu  pr^s  1  million  de  kilometres 
avaiU  d'arrivor  k  fitre  hers  d'usage,  avant  qu'il  faille  la  demolir  en  tirant  tout  le 
\K\\\\  possible  des  vieux  materiaux.  M.  Mac  Donnell,  qui  a  poursuivi  des  recherches 
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^ur  ie  m£me  sujet,  est  arrive,  dans  son  travail,  k  la  m^me  conclusion.  Do  sorto 
?u'iJ  semble  rtsulter  de  ces  travaux  que,  dans  Fensemble  de  son  existence,  le  par- 
cours  dune  machine  serait  de  1  million  de  kilometres. 

Les  Etudes  ont  port6  sur  la  depreciation  successive  des  machines,  soit  dans 

ieur  ensemble,  soit  dans  chacune  de  leurs  parlies;  car  il  y  a  certaines  parlies  qui 

doivent  etre  remplac6es  au  bout  de  quatre,  de  dix  ou  de  vingt  ans.  Si  bien  que  la 

'oachine  se  trouve  renouvel6e  deux  ou  trois  fois  pendant  le  cours  do  son 

^^tistence. 

II  s'agit  de  savoir  si  le  million  de  kilometres  que  pent  fournir  la  locomotive  doit 
^^I'e  parcouru  dans  le  moindre  temps  possible,  ou  s'il  faut  tSlchcr  de  donner  h  la 
^B^cbine  la  dur6e  de  service  la  plus  longue  possible.  Cost  li-dessus  que  la  ques- 
tion est  ouverte  dans  le  paragraphe  que  nous  examinons.  Y  a-l-il  lieu  de  pr6cipiter 
*^^  machines  vers  leurs  dcrniers  jours  ou  de  Ics  faire  vivrc  le  plus  longtemps 
possible?  C'est-Ji-dire  y  a-t-il  lieu  de  faire  parcourir  h  la  machine  un  gnmd 
'^^ncibre  de  kilometres  par  annde,  de  fagon  k  arriver  au  chiffre  d  un  million  dans 
^^^  temps  court,  ou  convient-il  de  prolonger  ce  temps  en  faisant  fairo  jounicl- 
*^ttient  Si  la  machine  un  parcours  moindre? 

Je  demande  k  pouvoir  exprimer  k  co  sujot  men  opinion  pcrsonuello.  Jo  suis 
^^V>solument  de  lavis  qua  exprime  M.  Rheimherr  le  1^^  mai  1884,  c'cst-i-dirc  quo, 
^u  g6n6ral,  les  locomotives  sent  traitees  avec  trop  de  menagemcnts  ct  qu'on  no 
Vour  demande  pas  par  an  tout  le  service  qu'elles  pourraieut  faire.  II  rusulte  des 
fibservations  de  M.  Rheimherr  que  des  machines  font  par  an  1,200  heures  de  ser- 
vice, ce  qui  est  une  proportion  trSs  faible,  si  on  la  compare  k  lusago  de  tons  les 
oulils  mecaniques,  de  tons  les  moteurs  dont  nous  nous  servons. 

11  y  a  des  avantages  nombreux  —  tr^s  bien  resumes  par  les  rapporteurs  qui 
se  sont  inspires  du  travail  de  M.  Rheimherr  —  k  faire  travailler  les  locomotives 
beaucoup  plus  qu  elles  ne  le  font. 

II  faut  poser  en  principe  que  les  machines  font  un  parcours  qui  n  est  pas  sulTi- 
sanl  par  annee.  Cela  va  de  soi.  Si  vous  faites  faire  h  vos  machines  un  faible 
parcours,  vous  6les  oblig6,  pour  un  service  donne,  d  avoir  un  nombre  beaucoup 
plus  considerable  de  machines,  et,  par  consequent,  d'immobiliser  un  capital 
important;  vous  files  egalement  force  d'abriler  ces  machines  dans  des  remises  qui 
prennenl  une  etendue  de  terrain  6norme.  Chaque  fois  que  vous  commaudez  des 
machines,  vous  devez  songer  aux  moyens  de  les  abriler.  Avec  raugmcnlation  du 
nombre  de  machines,  vous  augmentez  les  capitaux  engages  dans  reutrcprise.  Or, 
ces  capitaux  do! vent  etre  amortis  lo  })lus  vito  iiossible.  (Test  une  raison  pour  pre- 
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cipiter  le  moment  od  les  machines  sent  arriv^es  k  6tre  hors  de  service.  II  me  p»a!! 
qu'i!  y  a  grand  avaniage  a  avoir  nioins  de  machines  ct  h.  fatiguer  celles  qu'on 
possMe  —  sans  les  raellro  dans  iin  elat  d'entretieo  niaiivais  —  pour  les  liii 
arriver  le  plus  lot  possible  &  la  fin  de  leur  existence.  Ge  sera  d'ailleurs  1 
d'obleoir  des  perfoctionueinents  considerables. 

Quaud  le  moment  vieiii  de  saiisfairo  a  de  noiivoaux  besoins  do  (rafie,  riiigeoieur 
dii  materiel  ct  de  la  traction  qui  so  trouvo  eii  prfeenco  d'un  outillago  oncoro  on 
ir&s  bon  utat,  hesite  beaueoup  H  consti'uire  des  machines  nouvolles.  II  est  pc'-niblc 
de  mottre  ati  rebut  des  outils  qui  pouvent  encore  servir.  Leur  duri^e  con-siderablc 
fail  qu'on  ne  pent  iniroduiro  dans  le  materiol  les  porfoclionnomonis  qu'il  comporie. 
Au  conlrairc,  lorsqu'on  se  trouvc  en  prSsonce  d'lin  matfiricl  faligui5,  on  est  bieo 
[eiiu  do  le  rcoouvoleret  on  n'h&ile  pas  i  profiler  des  inventions  ot  &  mcllre  le 
nouveau  mal6nel  au  niveau  des  progrte  de  la  science.  U  est  done  vraiscmblablo 
qu'il  y  a  avaniage  5  faire  faire  aux  locomotives  un  parcours  plus  grand  quo  ceUii 
qu'elles  font  habituellement.  Si  elles  parcouraient  100,000  kilorafttros  par  an,  cc 
qui  est  absolument  exag^n?,  cda  lour  assurerait  une  exisienco  do  dix  S  dot 
annfos.  On  pourrait,  en  tout  cas,  Iciir  faire  faire  un  parcours  moyon  de 
h  60,000  kiiomfitres  par  an. 

Les  objections  qu'on  peul  presenter  ii  co  systumo  sent  exlnimomenl  faiblcs, 
comparaison  des  avanlages,  do  I'ljconomie  &  en  retirer.  On  peut  dire  qu'il  y  a  |)rntii 
k  laissor  aux  mains  d'un  memo  m&anicien  unc  machine  qui  circule  sur  un  petit 
r&eau.  Mais  si  cola  est  vrai  pour  les  lignes  do  faible  ou  de  moyeono  importance, 
oil  le  personnel  est  restreint,  oil  les  moyens  do  reparation  no  sent  pas  faciles,  oil 
la  personnalit6  du  mecanicien  jouo  un  grand  role,  il  n'on  est  plus  de  mC-me  quand 
il  s'agit  d'un  reseau  considerable,  ofi  1,600  machines  sont  en  mouvemeni,  oft  to 
service  est  reparti  eutre  des  mains  nombreuses  et  gi5nOrulemeni  plus  exp^ri- 
mentees.  II  faut  esptVer  que  Ton  parviendi'a  ii  vaincre  co  pri^jugtS  d'apres  lequol 
une  machine  no  peut  vivre  et  se  maintenir  en  bon  elai  d'entreiien  qu'eniro  les 
mains  d'un  memo  liomme  ct  nc  peut  se  fatiguer  plus  que  lui.  Nous  avons 
Icllemenl  habitues  a  celie  idee  qu'il  faut  un  certain  temps  pour  I'abandonnor, 

Jo  termine  en  disant  qu'il  convicnl  de  prendre  en  consideration  la  uole  _ 
M.  Rheinilierr  a  publico,  et  que  la  question  dont  il  s'occupe  est  une  des  pTos 
interessanles  qu'il  soil  possible  de  poser  aux  ing(5niours  des  choinins  de  for :  Aprts 
quel  laps  de  temps  faut-il  romplaccr  uno  locomoiive;  quel  esl  le  parcours  am 
qu'elle  doil  faire;  quel  est  le  service  qu'on  doit  en  allcndro  pour  en  oblenir  le 
grand  resullat  ecoaomique? 
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F         M-  Blancqtiaert.  La  siiuaiion  du  marchu  Jcs  mutaux  doit  (^^Icmcnl  cnircr 

I  *n    1  igno  dp  compli?  dans  la  qiicslion  i[iii  nous  occupe.  II  se  Irouvera  souvenl  quo, 

*    1 1  n  motiiL'til  doniiL',  il  importe  beaucoiip  dc  n'parar  uiio  machine,  tandis  que,  dans 

il'uutn.'s  moments,  0(1  le  laux  des  metaiix  I'lait  jilus  avantagcux,  mteux  cftl  valu 

la    clOniolir  t'l  en  acquei'ir  uno  neiivt'. 

M.  Banderali.  tlV'st  u.m  quosiiyii  du  doiail. 

M.   Druitt  Halpin.  Lcs  cxpuiu'uces  les  plus  C'lcndiics  qui  sc  soiont  failes  on 

l-^ngletcrre  an  suj'cl  dii  Iravail  d(;s  locomotives  oni  cu  lieu  sur  lo  cliomin  do  fer 

I  *sc)ulcrrain.  Lo  Melropoiilain  da  Londres  fait  to  service  de  la  mcme  tocomolivo 

'  0.-\'(v  un  personnel  de  deux  mecanicicns  ot  dc  deux  chauffeurs  qui  so  remplaccnt. 

Ces  iiommes  marcliont  successivoment.  La  soulo  precaution  h  prendre,  c'esl  do 

'V't'iller  il  ce  qu'ils  s'cntondont  Men.  II  y  a  des  macliines  qui,  gnlco  i^  ce  syst&mo, 

f  «nt  viiigt-quairc  lieures  de  service  quotidicn  pendant  huil  jours. 

Pour  stimuler  lo  zelo  des  m&aniciens  et  des  chauffeurs, ils  sonl  payos  en  raison 
Oe  cerlaines  economies  qii'ils  roalisent. 

M.  Blancquaert.  En  1864,  ce  systtme  a  6te  ossayo  h  I'Eiat  beige. 

H.  Druitt  Halpin.  Les  locomotives  arrivcnt  ii  travaillor  pendant  3,500  heures 
jDar  annee,  tandis  qu'en  Belgique,  par  cxemple,  elles  ne  travaillont  que  400  fi 
500  heures.  Cost  une  difference  i^norme.  Au  surplus,  si  lcs  machines  sonl  vile 
Usees  aprirs  avoir  rendu  de  longs  services  en  pen  de  temps,  on  peui  les  romplacer 
\tfii  li'autres  qui  component  les  perfectiomicments  dont  cc  maieriol  est  susceptible 
d'ann^  en  ann^e.  C'est  cc  qu'il  est  pour  ainsi  dire  impossible  dc  (aire  avec  des 
machines  dont  la  duree  est  tres  longuo  parco  qu'cllos  ne  font  qu'nn  petit  service 
joumalier. 

M.  Belpalre.  Dans  le  systi-mc  dont  vous  parlez,  no  faut-il  pas  un  personnel 
■plus  considijrable  pour  I'entrelien  journalior  des  machines  ? 

M.  Banderali.  Ce  surcroit  de  depenscs  est  compense  par  les  economies  faitcs 
d'uutre  part. 

M.  Blancquaert.  Nous  avous  tente  I'essai,  il  y  a  vingi  ans,on  Belgique.  Nous 
lie  nous  eu  somraes  pas  bien  trouves. 

M.  Belpaire.  Nous  avons  etc  forces  dc  le  fairo  parcc  que  nous  manquions  de 
uiiicliiiic'^.  Mais  on  ne  pmit  juger  de  la  qiioslion  par  I'expijrience  qne  nous  avons 


faite.  Nous  avions  en  quelque  sorlo  un  service  improvise.  11  faul,  au  contraire, 
qu'un  service  scmblable  soil  prepare  davance  ot  de  ionguo  main;  raainieiianl  sur- 
tout  que  les  modules  de  machines  n'ont  plus  coite  excessive  divorsiti^  qu'ils  avaioni 
autrefois,  doux  liommos  pouvent  pai-faitemcnl,  avec  un  peu  d'habitude,  luanicr  la 
mC'iDP  locoiiiolive. 

M.  le  President.  La  section  esl-ellc  d'avis  dc  dounor  uni;  miime  riponso  aux 
deux  ariiules  18  oi  22?  [Adhesion.) 

Nous  pourrions  formulor  cotlc  ri5ponse  commo  il  suit : 

-  La  section  est  d'avis  que,  tout  en  ayant  soin  quo  los  locomolivcs  m^  sulor, 
pas  laiss6os  sans  les  reparations  ni^cessaii-cs,  on  doit  leur  faire  fairc  un  parcoiia 
annuel  plus  considenibic,  allanl  en  moyonne  jusqifJi  50,000  ou  60,000  kil    J 
metres  par  an.  - 

M.  Banderali.  No  fixcz  pas  de  chiffres ! 

M.  le  President.  Soit,  nous  dirions  alors :  "  On  doit  lour  fairo  faire  un  pEizz; 

cours  annuo!  plus  ''onsidtoble  que  d'habitude  et  no  pas  reciiler  devani  la  ni^c^BE 
site  do  confier  ohaqne  machine  S  des  personnels  diff(5rcnts.  « 

M.  PaSZkowskr.  Jc  crois  que  nous  no  pouvons  pas  prendre  la  rosoliitm 
qu'oB  nous  propose.  II  y  a  Irop  peu  de  faita  sur  losquels  on  puisse  s'appuyer  po  " 
qu'ils  conslituoni  une  t^preuve  sufEsante.  Pourmoi,  los  idiies  qui  ont  6l6  cxprim^— 
sur   celte   question    fornaent  puromont  el  siiiiplemonl  une   ih^orie  qui    n'a  p« 
encore  reru  sa  sanction  de  la  pratique. 

M.  Regray  (/^/■awee),  Ce  qui  me  frappe.c'est  d'onlondre  I'un  dosroprfeenlantsdi 
rAnglolorre,  de  co  vasle  ri5soau  d'oxploilalions  modules,  irinvoqijor  Ei  I'appiii  dit-* 
syst'^nie  qu'il  prdconise  que  le  soul  cxemple  du  chemin  do  ter  soutorrain  de*^^ 
Londres.  Ce  n'esi  pas  cet  excmple  qui  peut  consiituer  quelquo  chose  dc  solide, 
une  base  assez  large  pour  nous  araonor  a  tenter  uno  rt^fornie  aussi  forniidahlo  que 
cello  doni  il  vicnl  d'etre  question,  Nulle  part,  sur  aucun  r&oau,  on  n'a  omploviJ  ce 
sysli-'mo,  sauf  dans  des  moments  de  d(!)lresso,  de  mis&re,  alors  qu'on  n'a  pas  dp 
machines,  qu'on  manque  do  matMel  et  qu'il  faut  n6anmoins  parer  aux  dilHculies 
M  la  situation.  Dans  cos  cas,  il  faut  bien  faire  monter  les  machini_«  par  plusieurs 
H  d'liommes.  Avanl  de  rccommander  nn  sysii^me,  il  faut  qu'il  ail  uiij  praliqui' 
ccOs,el  non  pasd'unc  fa^on  toulifaitisol^oet  dans  des  temps  difJiciles. Nous 
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en  avons  iisiS;  tarn  aussiloi  quo  les  choses  sont  ronlriies  dans  h  Cidmo  ordinaire, 
nous  notis  sommes  empresses  de  reiourner  a  noire  anclen  syat^me.  Ccia  me  fall 
croi  re  qu'il  a  dii  bon  ct  qu'il  y  a  quolquo  chose  qui  le  justifie,  puismio  presque 
personne  o'en  emploie  uo  aiilre.  Lo  memoiro  dont  a  parl(i  M.  Banderati  est  de  pure 
theoi-i.\  Si  uo  ingiJniour  en  chef  du  service  mo  disait  qu'il  a  fait  fairo,  d'une 
maiii^re  normale, fiO.OOO  liilometres  a  scs  macliines  o[  qu'il  sen  est  bien  troav4. 
cola,  me  convaincrait  davaniago.  Mais,  jusqu'Ji  present,  la  section  n"est  pas  eii 
DQesurc  d'exprimer  uii  vceu  complfitcment  moiiv(5. 

Qh'oq  dise  qo'il  y  a  lieu  do  tenter  dos  expi'jrionces,  rien  do  mioux  ct  je  m'asso- 
©rai  a  cello  demandc;  mais  nc  formulez  point  de  v(eu  lorsque  votre  mani^re  de 
voi  I-  n"a  point  la  sanction  do  la  pratique. 

W.  Banderall.  La  note  que  j'ai  invoquee  est  basoe  sur  des  experiences  prulun- 


M.  Regray.  Des  exp6iionces  faites  h  ['(■lal  homi/opallilque!  N'Insiniions  done 
pas  qu'il  y  a  Ifi  uno  sanetioQ  pratique  du  aystiirae.  Personne  de  nous  ne  l"a  employe, 
sauf  dans  des  moments  de  diitresse.  No  formulons  pas  une  opinion  oommc  celle-lfi, 
ce  serail  premalurL*.  RecommaiKlons  qu'on  fasso  des  essais;  mais  si  nous  voulons 
^L  ©Vre  prudcnts,  n'allons  pas  au  dol3. 


II.SDhaar(fie/^/i?U(').  Je  parlage  conipliitemenl  la  maniere  de  voir  de  M.  liogray. 
11.  Belpaire-  II  faul  convenir  qu'il  y  a  quelquo  cbose  d'anormal  fi  restreindre 


^^  travail  d'une  machine  fi  la  force  d'un  soul  hommo.  du  machinisle.  Parco  que 
*ielui-ci  ne  pourraii  fairo  que  dix  heures  de  travail  par  jour,  on  n'uliliserait  pas  des 
*ceomotives  pendant  plus  de  dix  heures  journellement!  Je  no  sais  si  Ton  abouiirait 
^  un  r&ultat  meilleur,  mais,  en  tout  dtat  do  cause,  jo  crois  qu'il  est  in^lisperisable 
tie  tenter  I'cxptSrience  ct  d'arrivor,  comme  le  disait  M.  Banderali,  a  uliliser  d'une 
mani&re  beancoup  phis  complete,  contrairoment  k  ce  que  Ton  a  fait  jnsqu'ici,  eel 
<?normo  capital  qui  est  engag6  dans  los  locoraolives. 

Pour  les  services  de  gare,la  machine  est  conlinuollemeni  sous  la  surveillance  de 
celui  qui  doit  la  maintenir  en  bon  i^tal. 

H.  Schaar.  Dans  men  opinion  personnolle,  je  crois  que  le  systfime  que  Ton 
preconiso  olTrirait  de  serieux  inconvenients  pour  de  grands  rfeeaux. 

Dans  ma  carrifere,  j'ai  ^prouv4  bien  dos  diflicull^s  pour  me  procurer  le  nombre 
de  locoiDoiives  nicessaircs  pour  man  service.  Si  nous  posons  en  principe  (]u'un 
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la  uihiat  rUosit  pour  Ics  rnacliines  i  voyageurs  que  pour  les  machines  ft  marchan- 
il\Hi%  i\\w  pour  les  machines  &  forle  rampe.  Dans  le  temps,  nous  nous  sommes 
i\i'U\n\uU'  h\\  ne  fallait  pas  prendre  le  travail  absolu  r6alis6  par  la  machine.  Pour 
connjitirr'  cc  Iravail,  11  nous  semblait  que  cc  qu'il  y  avait  de  plus  simple  k  faire, 
c-Vijiit  d<*  Icnir  coinple  do  la  quantit6  de  combustible  qui  avait  6t6  brdl^e  dans  le 
fcjycr.  .lo  ii(»  sals  pas  exacteniont  si  cette  unite  conviendrait. 

M.  Blancquaert.  On  pourrait  prendre  la  voiture-unit6-kilom6tre  virluelle. 

M.  Belpaire.  Hans  loulos  nos  statistiques,  nous  savons  quelle  est  la  quantity  de 
conibuslihle  qui  a  pass6  par  un  num6ro  de  machine. 

M.  le  President.  Jo  mots  aux  voix  cette  redaction  : 

•  \s\\  soction  rooonnnit  que,  tout  en  ayant  soin  que  les  locomotives  ne  soient 
pas  laissi^os  sans  los  n'^paralions  nocossaires,  il  serait  desirable  qu'on  trouvSt  le 
moyon  do  lour  fairo  fairo  un  parcours  annuel  moyen  plus  considerable,  mtoe  en 
ossayanl  ilavoir  roeours  i\  doux  personnels  par  machine.  » 

—  (lotto  rtnlaotion  est  adoptee. 

M.  le  President.  Jo  mots  on  discussion  le  n«  21,  libello  comme  il  suit  : 
vv  i}HM  stml  Us  priHciikiux  fkrfeciionneinents  appartes  recemment  dans 

M^  Dejter  Ooir.rao  0!  '.'^  disait  oo  matin,  nos  ateliers  sont  en  voie  tie  trans- 
',^v. :.,;;,  i;  ::\  a  ^r^i^rt:  !:vi:  a  ^i:^v::^^;^.':;  s;;r Ovt  article.  II  suffit  de  prendre  acte 
:    .«;,.::    -:  :::s  :v::v.h:::s  wa::s  oos  doriiivrs  ie:nps.  Je  orois  devoir  signaler 
-     ^  :•.   : :  .\ :;;.;:  i .  :<  :V, ;  :•  ::t  i-:s  r.>:u>s.  dVa  resullent  une  <5conomie 
i:      i'-\::.r<:^^    .::.    'r.:\:\    il\:s    :.Ar:,:::;   l'rr:;IM    do   forets   holieoidaux, 
-:;  V  N^  .  ;_    t'*  -.  .•  •  <  \  ::—.:::'<  vi  :v.:  i-r-iv-is  ->:  rvluin?  eonsidorablement 
•    \   <      ..    .^  \    :",    *  :v;        \>  r'\.  >:<  :\Ira*i!iques,  dos  transmis- 
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chose  do  irop  choqiianl  dans  \o  sorvicc  disproportionnu  dos  machines,  pour  que 
/a  question  no  soit  pas  soumisc  Ji  Tuludc  ct  pour  qu  on  no  tcnte  partout  au  moins 
dos  cssais.  Exprimons  un  vocu  qui  rcnde  compte  des  opinions  de  tout  le  monde  et 
q^xi  ne  laisse  pas  passer  cette  question  sous  silence. 


L  Regray.  Lc  chemin  de  for  du  Midi  a  use  du  syst^me,  mais  depuis  un  cer- 
tsk  i  n  norabre  do  mois  on  en  est  revonu  h  Tancien  syst^me  par  gradations  successives 
^"Ocjuipes  sp6cialisecs  pour  les  machines.  Nous  ne  pouvons  conclure  qu'Ji  de  nou- 
^^  c>  1 1  cs  experiences. 


1.  ie  Prfeident  Nous  ne  pouvons  roster  divis^s  sans'  tkher  de  nous  unir 
f>ox:».r  donnor  une  reponse  commune  sur  cette  question.  Cette  redaction  vous  con- 
^^  5  o  »t-ello  ? 


^  En  ayant  soin  que  les  locomotives  ne  soient  pas  laissees  sans  les  reparations 
"^  ^^cssairos,  on  doit  leur  faire  faire  un  parcours  annuel  moyen  plus  considerable 
^^""on  no  lo  fait  ordinairoment.  " 

fH.  Regray.  On  doit  chercher  J^  leur  faire  fairo  lc  plus  de  kilometres  possible. 

M.  Banderali.  Cost  une  question  de  mesuro. 

M.  le  Prtsident.  Si  nous  disions  :  ^  On  doit  s'attachor,  etc.  ?  r 

M.  Banderali.  Cost  trop  absolu. 

M.  le  President  Nous  pourrions  mottre  uno  expression  plus  adoucie. 

M.  Hubert.  CcUe-ci,  par  oxemplo  : 

^  11  sorait  desirable  que  Ton  trouvSt  le  moyen  de  faire  faire  aux  locomotives  un 
farceurs  annuel  moyen  plus  considerable  ot  de  ne  pas  reculer  devant  la  necessite 
<l'avoir  rccours  h  deux  personnels,  y* 

M.  Regray.  Cetto  redaction  me  paraJt  parfaito. 

M.  Schaar.  II  faut  un  accouplement  do  deux  personnels. 

M.  Belpaire.  II  no  faut  pas  que  la  locomotive  soit  la  machine  de  tout  le  monde. 

II  conviendrait  pout-etre  de  so  mottre  d'accord  sur  Tunite  que  Ton  prendrait 

pour  determiner  le  travail  h  faire  par  la  locomotive.  Ainsi,  le  kilometre  n'est  pas 


I 


la  Hifme  chose  pour  les  macliines  k  voyagcurs  que  pour  les  machines  S  marchan- 
dises,  ijuo  pour  les  machines  a  forie  rainpe.  Dana  le  lemps,  nous  nous  sommcs 
demand^  s'il  ne  fallaii  pas  prendre  le  iravail  absolu  r^alisi^  par  la  macliiup.  Puiir 
connafire  ce  Iravail,  il  nous  semblail  que  co  qu'il  y  avail  de  pins  simple  &  faire, 
c'ftait  tie  lenir  eonipte  de  la  qnanliti5  do  combustible  qui  avail  ^-ti^  brilliV^  dnns  le 
foyer.  Jc  no  sais  pas  exaPtenient  si  cotto  nnil6  eonviondrail. 

M.  Blancqiiaert.  On  pourraii  prendre  la  voiture-unii^kilom^lre  virluelle. 

M.  Belpaire.  Dans  loutes  nos  slalistiques,  nous  savons  quelle  est  la  qnaiitilf'  de  :: 

comliiislilile  (jui  a  pass6  par  un  nunn5ro  de  machine. 

M.  le  President.  Je  mels  aux  vois  cetic  ri^daction  : 

-  La  section  reconnalt  que,  tout  en  ayant  soin  que  les  locomotives  ne  soienr 
pas  Iaiss6es  sans  les  r(5parations  neccssaires.  il  serait  dt^sirable  qu'on  trouvai  lo  E 
moyen  dc  lenr  faire  faire  un  parcours  annuel  moyen  plus  considerable,  niAnip 
essayant  d'avoir  recoiirs  k  deux  personnels  par  machine.  ■ 

—  Celte  redaction  est  adopl^e. 


1 


M.  le  President.  Je  mets  en  discussion  le  n"  21,  libelli-  commo  il  suit : 

<<-  Qiids  s'tnt  les  princijiaax  perfeclionnetnents  apportes  recemment  dan- 
l'"Htilliiijc  lies  atehers?  n 

M.  Dejaer.  Comme  on  le  disait  ee  maiiu,  nos  ateliers  soni  en  voie  tie  irans^  Mrmns 
formaiiou.  II  n'y  a  gu^re  lieu  h  discussion  siir  cet  ariicle.  II  sufTit  de  prendre  acw  ^::^cte 
des  perfeciionnemonts  inlroduits  dans  ees  derniers  temps.  Je  crois  devoir  sigualt^  .^^jap 
particiiliOiremcul  I'emploi  plus  frequent  des  monies,  d'oi'i  r^sulteoi  uno  ^couonwt:^;^^  ■ 
de  niain-d'ceuvre,   un    Iravail    plus   parfail;   I'emploi    de   forots  ht'licoldai::;:^^^ 
fraises,  etc.;  I'emploi  des  porte-oulils  qui  onl  perniis  de  rCduire  considerablem      ^ 

I  consonimaiion  de  I'acier;  IVrnploi  dcs  riveuses  hydrauHques,  des  Iransr^-, 

ions  par  eordes,  etc. 

M.  Blancqiiaert.  II  s'agii  d'cmploycr  les  outils  qui  con\'iennenl  le  mieu-^^  ^ 
»  It-naiil  cumpli'  Jl-s  pcrftKjtionnements  qui  oni  i5l6  inlrodtiils  sous  co  rapporv     ^^f.. 
''     -eiUes  exploitations  derheniins  ile  fer.  La  section  pounnil  su  proi-^oncer 


^«/ 


tejmie^insi  la  question.  Cost  que  Ton  se^i  Qpp„nf, 
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meevoir.  Jc  dome  tres  fort,  pour  ma  part,  que  Ton  arrive  i  ex6cuter  dans  des 

efablissemcnts  particuliors  les  reparations  n6cessaires  avec  autant  d'intelligence 

qu  ''on  peut  le  faire,  par  exemple, dans  les  ateliers  de  I'fitat.oil  ce  sent  des  horames 

d<^  cliemins  de  fer  qui  commandent  le  travail  et  qui  savent,  en  definitive,  ce  qu'il 

/;»Tit  pour  qu'il  soit  ex6cut6  dans  de  bonnes  conditions. 


a 


cdM: 


.  Regray.  J'appuie  les  observations  que  vous  venez  d'entendre;  dans  la  prati- 

q^i-io,  nous  avons  constate  des  faits  analogues  h  ceux  quon  a  cites.  En  th^orie  pure, 

il    ¥i'est  pas  douteux  que  Tindustrie  priv6e  est  mieux  ^  mcJme  que  nous  d'arriver  h 

dos  prix  de  revient  inferieurs.  Nous  tendons  k  devenir  de  grosses  administrations, 

<I^i.ns  lesquelles  les  frais  gen^raux  sont  beaucoup  plus  61ev6s  que  dans  la  petite 

i^^clustrie.  S'il  etait  possible  de  se  passer  de  nos  grands  ateliers,  je  crois  que  nous 

'^^x^ions  une  excellente  operation.  Rien  n'esl  plus  vrai  en  principe;  mais  quand  on 

^^^^die  Tapplication,  les  choses  changent  compl^tement  de  face.  Dans  des  moments 

Oetresse,  alors  que  nos  ateliers  6taient  surcharges,  nous  avons  dil  nous  adresser  i 

grands  ateliers  de  construction  pour  des  reparations  importantes.  Nous  avons 

raence  par  avoir  des  difficultes  inextricables  i  Tegard  des  prix,  qui  se  sont 

»idus  comme  quelque  chose  en  caoutchouc.  II  y  avait  une  s^rie  de  reparations 

avelles,  qui  se  manifestaient  au  fur  et  h  mesure  que  la  besogne  avangait.  En 

ume,  les  travaux  que  nous  avons  confios  fi  Tindustrie  priv6e  ont  6t6  moins  bien 

cutes  que  ceux  que  nous  aurions  fails  nous-memes  et  nous  les  avons  payes  plus 

VoilJl  la  difference  qu'on  constate  parfois  enlre  la  theorie  et  la  pratique. 

ilarite.)  Jo  ferai  remarquer,  pour  finir,  que  notre  experience  a  dure  deux  ans. 

M.  Banderali.  Au  chemin  de  fer  du  Nord,  nous  avons  fait  faire  les  reparations 

materiel  voilures  par  I'induslrie  privco  Ji  un  moment  ou  nos  ateliers  6laient  tr^s 

rcharg6s.  Nous  n'avons  pas  eu  des  difficultes  semblables  k  celles  qui  resultent 

D6ralement  de  la  reparation  des  locomotives,  parce  qu'on  se  rend  plus  facilement 

^mpte,  lorsqu  une  voiture  necessite  des  reparations,  de  ce  qu'il  y  a  lieu  d'y  faire. 

5ous  avons  traits  ^  forfait  et  la  besogne  a  6te  bien  ex^cutee.  Mais  ce  ne  sont  li 

ue  des  expedients,  auxquels  on  a  recours  dans  des  occasions  exceptionnelles,  et 

ous  n'avons  jamais  eu  la  pens^e  d'etendre  ce  syst^me  &  la  reparation  ordinaire. 

M.  Regray.  Tout  en  regrettant  de  ne  pouvoir  le  faire. 

M.  Belpaire.  II  nous  est  arrive  egalement  de  donner  des  machines  Ji  reparer  ii 
Vindustrie  privee  dans  ses  moments  de  crise,  ou  pour  maintenir  ses  ouvriers. 
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IKI.  Poliakoff.  Permettez-moi  de  vous  ciler  un  exemple  qui  vous  fera  proba- 
blement  parlager  ma  conviction. 

Je  regrette  quo  le  repr&entant  du  Gouvernement  russe  ne  soit  pas  ici.  II 
aurail  pu  vous  citer  un  chcmin  do  for  de  600  kilometres,  dont  rAdministration 
a  confie  les  reparations  du  materiel  roulant  k  Imdustrie  privee.  On  a  pass6  un 
contrat,  mais,  au  bout  dun  delai  tr5s  court,  on  s'est  apergu  qu'il  6tait  impossible, 
dans  les  conditions  qui  avaient  (5t6  stipulees,  de  mener  I'affaire  a  bonne  fin.  II  a 
bien  fallu  tflcher  alors  de  se  d6barrasser  de  Tentrepreneur,  mais  on  ne  devine  pas 
i  quel  prix. 

Je  ne  vous  citerai  pas  le  nom  de  cette  ligne,  mais  le  fait  est  connu. 

Jo  me  permettrai  d'ajouter  quelques  mots  tendant  a  ce  qu'on  diminue  le  plus 
possible  les  petits  ateliers  sur  les  chemins  de  fer.  Tout  r^cemment,  nous  avons 
concentr6  les  ateliers  en  fermant  tous  ceux  qui  (5taient  61oignes  de  300  kilom^tre^. 
Cette  concentration  de  travaux  a  produit  les  plus  heureux  effets. 

Evidemment,  on  ne  pout  tout  faire,  et  on  recourt,  en  Russie,  k  Imdustrie 
priv6e  pour  se  fournir  des  pierces  de  rechange.  Mais  laisser  une  exploitation  sans 
atelier  k  elle,  ce  serait  imprudent  et  mfime  dangereux! 

IKI.  Blancquaert.  Ce  serait  dangereux,  m6me  au  point  de  vue  de  Tindustrie. 
Maintenaut,  le  chemin  de  fer  de  Tfitat  beige  se  fournit,  par  voie  d  adjudication,  de 
loutes  les  pieces  de  rechange.  Si  un  industricl  pouvait  soumissionner  pour  les 
reparations  se  rapportant  &  tout  ce  qui  est  du  ressort  do  I'exploitation,  el  faire  des 
marches  directs  pour  ces  travaux,  il  aurait  touto  cotte  branche  de  Tindustrie  du 
pays  dans  les  mains.  Le  mcme  fait  so  presentorait  partout  oil  il  y  a  de  grandes 
exploitations. 

M.  Belpaire.  Notre  exploitation  de  cliemin  do  for  otant  en  grande  partie  aux 
ninins  do  TElat,  nous  sommos  obliges  de  faire  le  moins  possible  par  nous-memes. 
Si  nous  avons  dos  aloliors,  ce  no  sonl,  en  dofinitive,  que  des  ateliers  de  repara- 
tions. Lo  soin  do  la  construction  de  notre  matoriol  neuf  est  confie  h  I'industrie 
privee.  II  y  a  dos  modolos,  etc.,  ot  une  surveillance  bien  organisee.  Nous  faisons 
ogalemonl  fournir  par  rinduslrie  privoe  nos  cylindres,  diverses  piiices  dotach6es 
et  dos  chniulioros  pour  remplacor  cellos  qui  sent  hors  dusage.  Nous  avons 
rocours  c^  I'adj indication  publique  lo  plus  possible.  L'indnstrie  privee  a  ainsi  k 
executor  la  plus  grande  partie  de  nos  travaux.  Mais  nous  tenons  k  faire  dans  nos 
atoliors  lo  demontage,  la  reparation  des  pieces  susceptibles  d'etre  remplacees  et 


ie   remplacement  de  ces  pieces  par  d'aulres  qui  ont  6l6  livrees  par  rinduslrle 
privee. 

Une  parlie  du  travail  est  done  ex6cul(5e  par  Ie  chemin  de  fer  qui  cxploite,  une 
autre  parlie  est  ex6cut6e  au  dehors. 

Je  crois  que  c'est  la  situalion  do  la  plupart  des  chemins  de  fer. 


I.  Ie  President.  Jo  propose  h  la  section  de  prendre  une  deliberation  h  peu 
p  ros  dans  ce  sens  : 

**  L*exp6rience  a  prouv6  que  la  remise  des  reparations  des  locomotives  et  du 
ii^ioi^riel  roulant  &  I'industrie  privee  doit  etre  consider6e  comme  une  mesure  Ji 
1 5^  quelle  il  ne  faut  avoir  recours  que  tout  h  fait  exceptionnellement.  ^ 


1.  Poliakoff.  On  pourrait  dire  plus  simplement  :  «  L'experience  a  prouve  que 
i  ^i      :r6paration  des  locomotives  ne  doit  pas  etre  confiee  k  I'industrie  privee.  »» 


f>i^^ 


.  Ie  President  Cette  formule  serait  trop  absolue.  II  y  a  des  cas  oil  il  faut 
n  avoir  recours  h  I'industrie  privee. 

H.  Blancqiiaert.  On  pourrait  ajouter  que,  dans  la  pratique,  Ie  systftme  a 
^*  ^^^=^  'Kne  de  mauvais  resultats. 

M.Regray.Sansdoute,  puisque  rexporience  est  acquise,on  pourrait  Imvoquer. 

^  M.  Poliakoff.  On  pent  laisser  k  Tinduslrie  privee  Ie  soin  de  construire  toutes 

^  pieces  detachees,  mais  les  reparations  et  Ie  montage  doivent  se  faire  dans  les 
fliers,  sauf  dans  des  cas  exceptionnels,  par  exemple  quand  ils  sent  brftles  ou 
^I'ils  n'existent  pas. 

M.  Belpalre.  La  question  me  parait  suffisamment  imporlante  pour  que  notre 

^^^onorable  secretaire  fasse  i  tote  roposro  une  redaction  qu'on  pourra  nous  sou- 

^^iDettre  en  prochaine  seance.  En   semblablc  mati^ro,  cliaque  mot  doit  porter. 

Tl  nous  serait  tr6s  utile  d'avoir  I'expression  d'une  opinion  bien  definie  k  cet 

^gard. 

M.  Banderali.  II  y  a  certains  membres  qui  desireraient  voir  mentionncr,  dans 
Ie  VOBU  do  la  section,  que  certaines  pieces  doivent  etre  fournies  par  Tindustrie 
privee.  Cela  depend  des  cas  etdes  situations.  En  Angleterre  et  dans  d'autres  pays, 
il  y  a  beaucoup  de  chemins  de  fer  qui  fabriquent  dans  leurs  ateliers  toutes  les 
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pieces  de  rechange,  qui  construisent  los  locomoiivcs,  c'est-Ji-dire  qui  font  lout.  ^ 
n'est  pas  n^ccssairc  de  mentionner  ce  fait  dans  le  voeu  que  nous  exprimons.  II  sti:£^^ 
d'indiquer  qu'il  y  a  utility  de  ne  recourir  qu'exceptionnellement  Si  Tindustrie  pri^ 

On  ne  peut  viser  dans  un  congrts  les  cas  exceptionnels,  parce  qu'ils  d^pende 
d  une  serie  de  circonstances  qui  nous  6chappent.  Mais  ce  qui  est  constant  et 
(|u  il  faut  noter,  c'est  que,  en  general,  on  ne  s*est  pas  bien  trouv6  d'avoir  coni 
les  reparations  propremenl  dites  h  Tindustrie  priv6e. 

IKI.  Regray.  II  faudrait  que  cette  sanction  de  la  pratique  qui  est  universelle  filt ' 
bien  indiquee. 

M.  Pinheiro.  L'exp6rience  a  6t6  tent6e  6galement  chez  nous  et,  comme  dans 
tous  les  autres  pays,  elle  a  donn6  de  mauvais  r6sultats.  Disons-le  d'uno  fagon  plus 
utile,  plus  eategorique  dans  notre  deliberation. 

M.  Weissenbruch  {Belgique).  Le  voeu  de  la  section,  tel  qu'il  vient  d*6tre 
propose,  ne  r6pond  pas  {\  une  rcvendication  qui  a  souvenl  et6  produite  par  des 
industriels.  Cost  qu'on  mette  en  adjudication  &  forfait,  en  memo  temps  que  la 
fourniture  d'une  locomotive,  son  entretien,  etant  donn6  que  Ton  ajoute  ^  la 
locomotive  un  compteur  quelconque  permettant  de  constater  le  nombre  de  kilo- 
metres parcourus. 

Jc  me  borne  a  rappoler  cette  rcvendication  pour  que  le  voou  soit  rcdig^  de 
facon  &  y  repondre,  s'il  est  possible. 

IW.  Belpaire.  Cette  question  est  diilerente  de  celle  dont  nous  nous  occupons,  II 
s'ngit  de  renlretion  d'uu  materiel  dont  le  chomin  de  for  fait  usage. 

M.  Blancquaert.  II  faut  quo  ce  soit  I'exploitant  qui  repare.  VoilJH  le  principe. 
Si  vous  remettoz  la  reparation  du  materiel  Ji  quelqu'un,  il  faut  lui  remettre 
Texploitation. 

IKI.  Regray.  Cost  lopinion  de  tous  les  membres  de  la  section.  Elle  exprime 
done  CO  voDu  unanime,  quo  Toxploitant  doit  entretenir  son  materiel  i  Taide  de  sos 
propros  moyons. 

IKI.  Belpaire.  Si  Tun  d  cntre  vous  desirait  se  convaincre  des  ennuis  que  donnent 
los  adjudications  publiques,  il  pourrait  se  rendre  Ji  Malines  pour  voir  notre  salle 
de  mod(»los.  II  faut  absolument  un  module  en  double  expedition,  avec  {»tiquette,  etc. 


St  unc  complication  inextricable.  II  y  a  1^  un  bazar  complot,  oii  I'on  trouvc  des 
^ouclos  dc  sellicr,  dos  boulons  dc  guijlre  el  millc  aiitres  objels.  La  loi  nous  oblige 
A       metlrc  en  adjudication  la  pliipart  do  cos  objols,  mais  quand  on  tioil  fairo  I 
r*5<::e5ptions  et  conlrolur  loiil  co  travail,  on  so  trompc  souvenl  et  on  est  souvi'nt  I 

IB-O  XXiptJ. 

m.  le  President.  Voici  la  redaction  proposco  par  MM.  Hubert  ot  Regray  et  \ 
|.«-i-«3:  nous  soiimoitons  ii  votro  approbation  : 

La  section  exprime  I'avis  iinanimo  quo  reolrclion  du  inati'iu-!  duit  iilris 
►SAK-  Tcxploitanl  lui-m6mc,  dans  sus  propres  ateliers. 

■«  LVxpericnce  a  demontrt!;,  on  cITcl,  que  I'iuduslrio  privyc  a  loujoni'S 
I.  jpuissaote  b  extJcuter  cos  travaux  dans  des  conditions  satisfaisanios.  ^ 

IN.  Poliakoff.  C'cst  trt^s  bien! 

W.  le  President.  Cotlo  motion  est  done  adoptive  il  runanimilL'. 

Jo  nicls  en  discussion  le  n"  2G,  formule  on  ces  lermes  : 

-  Quels  sont  Ics  muyeua  de  reduire  les  Uepenses  dc  coinlnislible  el  d'huile 
*^*^  (jyuismge  poui-  un  travail  deleriniHeit  produire?  r 

M.  Belpaire.  Les  anciena  procedfe  dc  graissago  ii  I'luiile  consistaicut  —  et 
Consistent  encore  —  on  une  espiiee  de  doucbe  donneo  h  la  machine.  Los  'DjlO  de 
VViuile  que  ton  emploie  salissent  piutfit  la  maclnno  ct  nc  graisscnt  pas  du  tout. 
tians  les  gi-aisseurs  Stolfer,  on  ompioic  la  graisse  i  tetat  solidc.  11  y  a  un  petit  - 
piston  cornpresseur  qui  donne  dos  quaniiiL's  assez  faiblos  de  cetlo  graisse  solide  k  , 
I'endroit  ofi  cola  est  neccssaire.  Notre  exptjrience  ne  date  que  do  six  i  sept  d 
niaiselleadonne  dosr(;suUatsconcluants,et  il  nousparait  qu'ilya  grand  avanlago 
a  user  des  graissours  Stoffor.  N'a-t-on  pas  fait  des  essais  on  Angieteri'o? 

M.  Druitt  Halpir).  Chez  nous,  nous  avons  depuis  longtenips  de-s  graissours 
speciaux  fjui  nous  font  r&iliser  une  grande  6conomie.  On  pcut  supprinicr  riiuilc  en 
Qiarcbe.  Autrefois,  il  y  avail  cinq  ou  six  robinets  pour  raanrouvrer.  A  pri.'.sent,  i 
j'ai  employe  un  systt'rae  oft  ii  n'y  a  qu'un  robinet  pour  vidcr,  pour  motlrc  I'liuile, 
pour  la  faire  sorlir  et  pour  la  supprimor. 

M.  Belpaire.  Esl-ce  de  I'huilc  (juc  vous  employez  pour  graissor  vos  cylindres? 


M.  Druitt  Halpin.  G'est  de  I'tmile  minerale. 

M.  Belpaire.  Nous  n'avons  pas  r6ussi  avec  cettc  huile. 
Nos  machinistes  tiennent  6normement  k  xjonserver  le  suif. 

M.  Regray.  Chez  nous,  les  huiles  niin6rales  r6ussissent  lr6s  bien. 

M.  Banderali.  On  a  6te  longtemps  r6calcitrant,  on  France,  k  remploi  dai  i^  itro 
chose  quo  do  riiuilo  v6g6talo.  11  y  a  un  an  sent  arrivees  on  grando  quantilo     ^^    des 

huilos  do  la  mcr  Caspionno.  On  los  a  omployoes,  avoc  succes,  au  chemiu  de  fern do 

I'Est  et  aillours.  On  on  est  tr6s  satisfail.  Nous  no  sommos  pas  parvenus  &  suppri  m'l^Mor 
riuiile  vegotale,  mais  olio  ontre  pour  une  proportion  bicn  rainime  dans  le  graissn.     ^c. 

M.  Regray.  H  est  acquis  pour  nous,  par  une  experience  de  quinze  mois,  o^uo 
CO  mode  do  graissago  est  plus  economique  quo  Temploi  de  I'huilc  de  colza. 


M.  Antochine  {Russie).  Dans  noire  exploitation,  nous  nous  servons  depuis 
ans  do  Thuile  du  Caucaso. 

M.  Belpaire.  Nous  cmployons  les  huiles  russos  pour  les  locomotives.  N 
faisons  un  melange. 

M.  le  President.  Jo  crois  qu'il  conviont  de  laisser  cette  question  sans 
repondro.  Nous  avons  ou  Foccasion  d'ochanger  nos  idees  k  co  sujct.  Cela  suf 

Je  mets  en  discussion  le  n®  27,  ainsi  con(jii  : 

«  Quel  est  le  materiel  le  plus  eeonomique  a  adopter  pour  V exploitation 
lignes  secondaires?  »> 

M.  Pinheiro.  On  domando,  dans  cot  article  27,  quel  est  le  materiel  le  pi 
econoinique  pour  los  lignos  secondaires.  11  somblo  dos  lors  qu'on  soit  fix6,  5  c 
6gard,  au  sujot  dos  lignos  principalos,  ot  cepondanl,  pour  moi,  le  type  &  quat 
roues,  gen^ralomont  profere  on  Europe,  no  me  parait  pas  lo  moilleur. 

CIk^z  nous,  nous  n  avons  que  15,000  kilometres  do  voies  forroes,  dont  7,000  e 
exploilalion.  Qimnd  je  compare  ce  qui  so  fail  aux  Etats-Unis,  qui  peuvenl  lulte 
avec  los  nations  los  plus  avanceos,  jo  vois  qu'on  omploie  dans  ce  pays  le  wagon  & 
truck  de  pref6ronco  an  wagon  ii  qualro  roues. 

Un  dos  faetours  les  plus  puissants  do  roconomio,  c'ost  assuromonl  le  v^hicule. 

Sur  lous  nos  chemins  do  fer,soit  k  voie  largo,  —  sur  un  chomin  de  fer  k  voie 
do  1"°G0  qui  a  un  Irafic  eiiormo,  —  soit  ^  voio  olroito  do  1  molro,  nous  employons 
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le  maleriol  k  truck  du  type  americain.  Ce  n  est  qu'cxceptionnellemcnt  que  nous 
nous  servons  des  wagons  k  quatrc  roues  pour  marchandises. 

Je  ne  vois  pas  que,  en  Europe,  on  ait  bien  accueilli  les  wagons  h  truck,  et  je 
nen  comprends  pas  la  raison.  Gela  nous  donnerait  presque  h  pcnser  que  nous 
sommes  dans  Terrour.  II  me  serait  tr6s  agreable  d'entendre  les  personnes  compe- 
lientes  que  je  vois  ici  6mettre  leur  opinion  sur  celte  question. 

Je  voudrais  qu'on  me  dise  si,  pour  les  grands  parcours  a  charge  coraplcle,  il 
n  y  aurait  pas  beaucoup  d'6conomies  h  realiser  en  cmployant  les  wagons  Ji  truck 
clc  prcfdrcnce  aux  wagons  h  quatre  roues. 

Je  ne  fais  pas  de  proposition,  je  soumets  simplement  cctte  question  a  voire 
etude. 

M.  Belpaire.  En  Belgique,  nous  avons  une  partio  de  materiel  k  marchandises 
qui  est  mont^e  sur  huit  roues.  11  faut  bien  avoir  recours  i\  ces  wagons,  qui  peuvent 
porter  vingt  tonnes,  pour  transporter  des  charges  considerables.  Si  nous  devious 
desservir  les  differents  6tablissements  du  pays  au  moyen  de  wagons  do  cette 
espfcce,  je  crois  que  ce  serait  la  mer  &  boire.  II  faut  necessairement  so  servir  de 
wagons  dun  tonnage  moindre  et  plus  maniablos.  Pour  le  transport  des  charbons, 
nous  avons  eu  de  la  peine  &  introduire,  il  y  a  quelques  annees,  meme  les  wagons 
de  dix  tonnes. 

Toute  la  consommation  de  menage  comporlait  des  approvisionncmenls  de 
cinq  tonnes  seulement,  et  lorsque  nous  avons  mis  en  circulation  des  wagons  de 
dix  tonnes,  des  menages  voisins  out  du  s'associer  pour  prendre  ensemble  les 
wagons  de  ce  tonnage. 

Je  crois  done  que,  sous  bien  des  rapports,  les  wagons  i\  Bogie  ne  scraient  pas 
d  un  eniploi  utile  et  possible. 

Vous  avez  vu  hier  nos  installations  h  Anvers.  Je  pense  que  si  Ton  avait  h 
manoBuvrer  parmi  toutes  ces  voies  de  raccordement,  au-dossus  do  toutes  ces 
plates- formes,  des  wagons  d'une  excessive  longueur,  on  n'on  sortirait  pas.  Vous 
ne  pouvez  pas  songer  k  les  faire  passer  d'une  voie  ii  une  autre  par  plate-forme, 
il  faut  que  ce  soit  par  raccordement  et  par  manoeuvres  de  machines. 

Voili  pour  le  materiel  h  marchandises. 

Les  wagons  Si  huit  roues  font  le  service  vers  TAllemagne.  lis  y  sent  generale- 
ment  tr^s  bien  reQus.  Dans  toutes  choses,  il  y  a  des  elements  de  diverses  natures 
k  consid^rer.  II  faut  avoir  ces  wagons  dans  les  diderentes  exploitations  pour 
satisfaire  h  la  demande  du  public. 
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Wl.  Pinheiro.  Chez  nous,  I'emploi  des  wagons  h  huit  roues  n'exclul  pas  non 
plus  ccux  h  quatre  roues,  surlout  dans  les  grandes  exploitations  oti  Ton  dessert 
des  usines  importantes  et  oCi  Ton  a,  h  c6t6  des  grands  transports  pleins  d'un 
bout  k  Tautre  de  la  ligne,  des  transports  interm6diaires  ou  sp6ciaux.  Je  vols  qu'en 
Europe  ces  grands  transports  se  font  sur  des  wagons  h  quatre  roues.  J'en  ai  vii 
en  Belgique. 

M.  Belpaire.  C'est  que  nous  avons  h  utiliser  le  materiel  au  retour.  Si  nous 
avions  des  wagons  sp6ciaux  qui  ne  seraient  pas  propres  h  tons  les  transports, 
nous  aurions  des  chomages  enemies  et  des  parcours  a  vide  qui  deVicndraient  trOs 
onereux. 

Nous  pensons  que  le  materiel  h  marchandises  du  sysleme  Bogie  est  d  un 
entretien  plus  coftteux.  Les  appareils  de  choc  souffrent  davantago.  Ce  sonl 
vingt  tonnes  au  lieu  de  dix  tonnes  qui  regoivent  et  qui  donnent  les  chocs.  Les 
roues  de  Bogie  susent  plus  vite;  les  bords  des  roues  s'entament  davantage,  et 
cola  s'explique  tr6s  bien.  Vous  avez  un  faible  ecartement  entre  les  cssicux.  Or, 
les  vehicules  avec  des  essieux  rapproches  dandinent,  prennent  du  jeu  dans  la  vole 
bien  plus  que  le  mat6riel  k  grand  Ecartement.  L  usure  s'explique.  Qui  dit  usure, 
dit  resistance.  Par  consequent,  je  crois  que,  sous  le  rapport  de  la  traction,  ces 
wagons  sent  loin  d'etre  aussi  avantageux  que  les  wagons  k  quatre  roues.  C'est,  du 
resto,  un  peu  I'opinion  de  nos  machinistes,  qui,  gcneralement,  sent  assez  bons 
appreciateurs.  lis  reconnaissent  toujours  immediatement  s'ils  ont  cetlc  espece  de 
wagons  dans  leur  train. 

M.  Pinheiro.  On  pent  vous  opposer  rexperience  des  Ktats-Unis,  qui  conlredit 
ce  que  vous  dites. 

M.  Belpaire.  II  serait  ires  inlcressant  que  Ton  so  livrat  h  des  experiences  sur 
celte  question,  pour  d6terminer  la  resistance.  Nous  pourrions  emettre  un  vcru  a 
cct  Egard. 

IKI.  Gasiorowski.  No  ponscz-vous  pas  que  la  voiture  a  Bogie  offre  encore 
moins  de  resistance  qu\in  vehicule  h  quatre  roues  ayant  un  ecartement  assez 
restreint?  J'en  parle  au  point  de  vue  du  passage  dans  les  courbes. 

M.  Belpaire.  Sur  les  chomins  de  fer  ou  les  courbes  de  petit  rayon  sont 
Fexception,  faut-il  un  materiel  pour  les  courbes  ou  pour  les  lignes  droites?  Un 
watron  a  errand  ecartement,  en  lio'ne  droile,  est  dans  les  meilleures  conditions 


possibles;  taodis  quo  le  Bogie  se  irouve  dans  do  maiivaisos  condiHons  pour  la 

liirno  droilt'.  II  pout  pruseiHoi-  cerlaiiis  avanlagcs  dans  Ics  courbos,  mais  i!  offrc 
des  inconvOiiienls  dans  la  lignc  droilo.  Cost  d'ailleurs  unc  queslion  qui  mtirile 
d'etre  ctudiL-c. 

IB.  Pinheiro.  On  voyage  pins  agK^ablenicnt  en  Europe  dans  ics  voitnrcs  do  la 
Compagnio  dcs  wngons-lits  que  snr  lo  moilleur  wagon  fi  quatrc  ronos  do 
n'importe  quelle  Gompagnie,  mi'mo  li  ofi  Ics  aligneoicnls  droits  predominent. 

M.  Belpaire.  Si  vous  vous  irouvioz  snr  lo  Bogie,  vons  y  seriez  tres  raal. 

M.  Gaslorowskl.  J'ai  suivi  YOrieni ca:press  d'lin  bonl  h  lamre.  MC-mo  en 
restant  ii  la  placo  du  Bogie,  vous  n'avez  pas  los  mSmos  trepidations  que  dans 
Ips  voiliires  &  deux  ou  fi  trois  essieux.  Nous  avons  los  trois  typos  dans  notro 
matiJriei.  el  il  est  facile  do  conslaier  qn'ilsoffi'eiitdos  dilKrcncos  6normes. 

Qnand  on  so  Ironve  dans  nno  voitnro-roslauranl  &  trois  essieux,  il  n"y  a  pas 
moycn  de  se  lenir  debout.  Tout  saulo  snr  la  table.  La  voituro  it  Bogie,  au 
conlraire.  ronic  parfaitemcnt  bicn,  sans  occasioiinor  la  moindro  irOpidation, 
marchill-on,  comme  cola  se  fait  snr  plusieurs  lignos,  &  la  vilosse  de  90  kilometres 
4 1'heure. 

M.  Banderali.  La  rtiaclion  se  fait  moias  scntir  quand  Ic  iraiu  est  anim6  d'nnc 
grandc  vitesse  que  sur  les  voilures  d'un  antre  systeme. 

M.  Regray.  Le  Bogie  est  meilleur  qne  les  aniros  voituros  los  mienx 
suspendues. 

.  Belpaire.  C'esi  quo  la  snsiienslon  est  excellonle. 

M-  Pinheiro.  Jc  ne  comprcnds  pas  un  clieinin  de  fer  sccondairc  qui  n'obtiisse 
\ias  aux  albiros  du  terrain.  Dans  ccs  conditions,  si  la  voie  est  Ires  rcduilo  ot  si 
Ton  nc  pcul  avoir  ipie  des  wagons  S  quaire  roues,  au  lieu  de  wagons  de  qninze 
tonnes,  vous  aurez  les  pctites  boites  d'alluraetlcs  a  qnatre  roues.  II  faut  rapproclier 
les'cssieux,  d  cause  dn  peu  do  largcnr  de  la  voie. 

M.  Belpaire.  Et  lo  poids  mort? 

M.  Pinheiro.  Dans  nos  cliemins  de  fer.  snr  nos  wagons  ii  niarcliandlses,  rions 
ariivons  ii  mellni  le  duiiMe  de  la  cliargo  en  nauginenlanl  que  la  niollio  iln  poids 
niorl. 
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M.  Regray.  Pour  uno  tonne  de  charge  utile,  combien  donnez-vous  do  poi( 
mort? 

M.  Pinheiro.  Pour  20  tonnes,  nous  avons  dcs  wagons  qui  pesent  au  plui 
14  tonnes,  dans  la  voio  largo. 

IW.  GasiorOWSkl.  J'ai  etc  Ingenleur  du  Gouvcrncmcnt  br^silicn  pendant  unr^r  .    -q 
certain  temps.  Je  connais  le  type  des  Bogie  br6siliens.  lis  sent  tr6s  Icgcrs.  ^   _  ^-j, 

lis  poss6dent  les  6l6ments  necessaires  pour  la  suspension  61ementaire.  lis  n'on^  m -jt 

pas  le  poids  que  nous  leur  donnons.  Les  voilures  no  pesent,  au  maximum,  qu»  ^^mo 
14  tonnes. 

M.  Pinheiro.  Pour  la  voio  dc  l^nGO. 

Je  viens  de  commander  en  Belgique  dcs  wagons  h  huit  roues  pour  une  lign  .m-  .^«c 
ayant  une  voie  de  1  metre.  Nous  avons  des  courbes  de  150  metres  de  rayon  fl  \\\m     ^  n 
lesquelles  on  passe  avcc  une  vilesse  de  45  h  50  kilometres  h  rhcure. 

M.  GasiorOWSki.  V Orient  express  passe  avec  la  memo  vitesse,  sans  ic  moindn^    Jlrc 
inconvenient,  dans  une  courbe  de  250  metres  de  rayon. 

M.  Regray.  Vous  avez  un  poids  mort  considerable  dans  XOrient  express. 

M.  Belpaire.  Au  point  do  vue  du  danger,  tout  le  monde  est  d'avis  qu'il  n  exisP  .^^sic 
pas. 

M.  Gasiorowski.  Plusieurs  ing6nieurs  de  TAdministration,  en  Autriche,  noi-^      ws 

ont  manifest^  leurs  apprehensions  \x  ce  sujet.  lis  craignaient  quo  les  trcpidatioi  ■    -    ^s 
des  Bogie  no  les  fass(3nl  sauior  liors  dc  la  voie  ct  n'occasionnent  des  derail W  o- 

ments.  Nous  avons  eu  do  araiides  dillicullos  \\  lour  faire  admettre  la  circulalic: —^^ 

des  Bogio.  L'oxporionco  prouvo  ovidomment  qa'il  n'y  a  aucun  danger. 


M.  Pinheiro.  On  a  en  ogalemom  pour  aux  Eials-Unis.  Un  ingenieur  a  prop 
un  systeme  qui,  tout  on  omployant  le  Bogio,  no  lui  pormettait  pas  de  se  mett 
d'cquerre  avoc  la  voio.  Uno  glissioro  le  rolonait.  Mais  ce  systeme  a  (5te  mis  cl.^' 
c6te. 

M.  Belpaire    11  n'y  a  jms  dVxomplo  qu'un  IJogie  ait  presente  des  inconv45- 
nients.  Soulomont,  qiiaiid  uno  voiluro  a  Bogie  so  mot  ci  dorailler,  on  no  sail  oO 
ellc  va. 

M.  Gasiorowski.  Sur  la  liguo  Paris-Lyon-Moditorranoe,  il  y  avail,  dans  la 


MMift,  0119  ddfectuosit^  qui  a  oceasionnfi  un  d^raillement  de  la  voiltire  k  Bogie. 
ICcllo-ci  s'esl  arrll^e  simplcmont  dans  Ic  ballasl.  Nous  marcliions  copondanl  h  une 
pritesso  asscz  considerable.  Le  Bogio  est  vena  so  placor  entre  les  billes;  il  en  a 
pf^massd  quelqiies-uncs,  mais  il  n'y  a  pas  cu  d'autres  d(;gais.  Si  voiis  d^siricz  des 
■Seiails  siir  ce  fait,  je  pourrais  vous  en  donner. 

I      M.  Blartcquaert.  M.  Ic  rapporteur  n'a  pas  voulu  faire  allusion  anx  lignos 

^econdairos  de  n'imporle  quel  tScartomcnt,  c'csl-fi-dire  aux  iignes  qnc  nous  appelons 

"N'icillcs.  La  discussion  dr's  questions  relatives  a  cos  ligncs  rentro  dans  la  competence 

d'uno  autre  soclion.  11  s'agil  ici  des  Iignes  k  (5cartemcnt  ordinaire,  secondaires  au 

Xoiiil  do  vue  du  Irafic. 

M.  Poliakoff.  Los  voilurcs  il  Bogie  sont  en  usage  on  Russic  sur  lo  cliemin  de 
ier  Nicolas  el  sur  celui  do  Varsovie.  On  sen  trouvo  bien,  jo  crois. 

M.  Gasiorowski.  Elles  sont  en  usage  en  Suisse  <^galetnctit. 

M.  Banderali.  Dans  la  d<!lib^ration  que  la  section  a  Ji  prendre,  il  y  a  d'abord  la 
question  du  coufort,  puis  la  question  technique  de  la  rfisistanco,  ot  onfin  la  ques- 
tion de  reconomie.  Gclle  du  confort  est  vid6e  par  tous  ceux  qui  ont  essayd  la 
voiluro  k  Bogie.  Quant  k  I'l^conomio,  cola  depend  do  la  maniilire  dont  les 
voiturcs  sont  construitcs  el  utilis^es.  Si  Ton  dopasse  dans  la  construction  certain 
poids,  on  arrive  &  avoir  dans  la  traction  des  rfeullats  qui  ne  sont  pas  i5cono- 
miques,  II  y  a  enfin  la  question  Icchnique  de  la  ri5sistance,  qui  est  tr^s  interes- 
santoetsur  laquclle  notro  vou  devrait  attiror  ralteniion.  Nousdevrions  domandor 
qaou  fassG  des  expi5riences  sur  la  resistance  et  qu'on  les  ^[cnde  non  seulement  k 
la  comparaison  des  trucks  arlicnles  avec  les  essieux  fixes,  mais  a  la  eomparaison 
entre  les  trucks  articules,  les  ossioux  fixes  et  les  essieux  a  bolto  radiale.  Dans 
certains  cas,  on  s'est  Ires  bicn  Irouvt  do  Cemploi  des  bottes  radiales  mobiles  au 
point  do  vue  da  passage  dans  les  eourbes. 

M.  Belpaire.  U  serait  bon  d'aiiirer  I'altenlion  sur  la  necessite  de  se  preoccuper 
du  poids  mort.  Tout  le  luxe  que  Ton  iniroduii  maintenant  dans  les  chemins  de  for, 
dans  les  sleeping-cars,  dans  tes  ■wagous-reslaurants,  etc.,  arrive  a  faire  que  IVx- 
ploitation  de  cerlaines  Iignes  nous  crf'c  des  difRcultcs  sOrieuses. 

M.  Pinhelro.  On  voyage  davaniage,  des  qu'on  a  plus  de  commodiies. 
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.  IKI.  Belpaire.  Ce  qu'il  y  a  de  ficheux,  c'est  que  tout  ce  luxe  nest  pas  paye  par 
ceux  qui  en  profilent.  Ce  sont,  en  d6finitive,  les  voyageurs  de  2®  et  de  S*'  classe, 
ainsi  que  ceux  de  1^®  classe  ordinaire,  qui  payent  les  violons,  eomme  on  dit 
vulgairement. 

M.  Hubert.  J'ai  Thonneur  de  vous  soumcltre,  commc  conclusion  du  debat,  le 
projet  de  deliberation  suivanf: 

<*  Le  n®  27  fournit  h  un  membre  I'occasion  de  souniettre  h  la  section  la  question 
de  la  comparaison  desvehicules  h  truck  arlicule  et  de  ceux  qui  sont  munis  d'essieux 
fixes. 

<*  La  section  6met  le  vocu  que  les  experiences  soient  poursuivics  afin  d'6tablir, 
au  point  de  vue  de  la  resistance,  la  comparaison  enlre  les  vehicules  munis  suit  de 
trucks  articules,  soit  d'essieux  fixes^  soit  d'essieux  k  deplacement  radial.  ?» 

IKI.  Gasiorowski.  On  pourrait  ajoutcr :  «  que  des  experiences  soient  poursuivics 
au  point  de  vue  de  la  resistance  cl  clc  la  securite  » • 

M.  le  President.  Vous  avez  entendu  la  proposition  de  M.  Hubert.  Je  la  soumels 
k  voire  approbation. 

—  Cette  proposition  est  adoptee. 

La  seance  est  levee  a  5  1,4  lieures. 


S6ance   du    11    aoflt    1885. 

Pr£sidexce  de  iM.  ALMGREN. 
SecuI-taihe   principal   :  M.   HUBERT. 

In.  le  President.  Nous  avons  reou  une  note  de  iM.  Eoolner  ou  il  s'agit  des  gares 
de  triage.  Jc  propose  de  la  renvoyer  a  la  3<^  section,  (|uVlle  coiiceriie  specialemcnt. 
[Adhesion.) 
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M,  Jeffery,  do  \ Illinois  Central  Railroad,  a  doposo  sur  lo  bureau  iin  grand 
Dombrc  de  plans  de  materiel  (^). 

(*)  Voici  la  liste  do  cos  plans  : 

Illinois  Central  Railroad . 

X^    1.  Type  (le  voitiire  de  1*'*'  cIjisso.  (I  pi.) 

—  —       siibnrbaino.  (1  pi.) 

—  de  wagon  k  bagages.  (1  pi.) 

—  de  voiture  mixto  pour  bagages,  pour  la  postc  ot  pour  voyageiirs.  (1  pi,) 

—  do  truck  de  wagon  a  voyageurs.  {\  pi.) 

—  do  wagon-(5curie  do  20  tonnes.  (1  pi.) 

—  de  wagon  a  charbon  de  20  tonnes.  (1  pi.) 

—  —  plat  de  33  pieds.  (1  pi.) 

—  —  a  fruits.  (1  pi.) 

—  —  r(5frig^rant  Tiffany.  (2  pi.) 

—  —  A  bestiaux.  (i  pi.) 

—  —  du  personnel.  (1  pi.) 

—  de  truck  de  la  croix  rougo  de  20  tonnes.  (1  pi.) 

—  —  —  15     —       (1  pi.) 
N"  15.     —    de  roue  A  disque  de  33  poucos  et  d'essieu  do  wagon  A  march,  de  15  tonnes.  (I  pi.) 

—  —  36     —  —  __  20     —       (1  pi.) 

—  de  machine  A  marchandisos  Mogul.  (1  devis.) 

—  —        pour  manoeuvres  do  gare.  (1  pi.) 
N°  19.  Pare-^tincelles  pour  locomotives.  (I  pi.) 
N«  20.  Croisement.  (1  pi.) 
N"  21.  Typo  d'aiguillage.  (1  pi.) 
N°  22.     —    de  rail  de  croisement  do  14  pieds.  (I  pi.) 
N**  23.  Coi^ps  cylindri(jue  de  50  poucos.  (1  pi.) 

Chicago  Milxoaukee  and  Saint-Paul  Railrcfud, 

N^»  1  et  2.  Type  de  machine  de  route  A  huit  I'oues.  (2  pi.) 
N**  3.  Type  do  voiture  pour  le  service  de  jour.  (1  pi.) 
N*»  4.     —    do  wagon-sallo  A  manger.  (1  pi.) 
N''  5.     —    de  truck  do  voiture  A  voyageurs.  (1  pi.) 

Pvllmans  Palace  Car  Q\ 

N**»  1  et  2.  Type  de  voitiu'o  A  voyageurs,  systi^me  Pullman.  (2  pi.) 
N<*»3.  4,  5et0.  Type  de  sleeping-car.  (4  pi.) 
N***  7  et  8.  Type  de  wagon  re^frig^rant,  systeme  Goodell.  (2  pL) 
N«  9.  Type  do  wagon  A  bestiaux.  (1  pi.) 


N« 

2. 

N« 

3 

^" 

4. 

N« 

N« 

6. 

NO 

7. 

No 

8. 

NO 

9. 

NO 

10. 

NO 

11. 

NO  12. 

NO 

13. 

NO 

14. 

NO 

15. 

No 

16. 

NO 

17. 

No 

18. 
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Hier,  messieurs,  nous  6lions  rest6s  k  Tarticle  27  des  conclusions  du  rapport 
de  MM.  Dejaer  et  De  Busschere.  La  discussion  soulev(5e  par  ce  num^ro  n'6tail  pas 
6puis6e. 

M.  Banderali.  Je  crois  qu'il  y  a  lieu  de  revenir  sur  la  question  du  mode 
d'exploitation  et  du  systome  de  materiel  k  adopter  respectivement  pour  les  lignes 
secondaires  et  pour  les  lignes  principales.  Je  pense  que  la  discussion  sur  cette 
question  n  est  pas  6puisee,  non  qu'il  y  ait  k  formuler  de  voeu,  mais  il  faut  constater 
ce  qui  existe  et  signaler  la  voie  dans  laquelle  on  entre  en  ce  moment. 

Quant  au  materiel  des  voies  secondaires,  comme  o'est  de  la  Belgique  que  sont 
parties  il  y  a  quelques  annees  les  premieres  applications,  il  appartiendrail  au 
rapporteur  de  nous  renseigner  k  ce  sujet.  Vous  avez  ici  une  experience  de  la 
question  qui  peut  nous  etre  tr6s  utile.  Je  pense  que  vous  avez  employ^  les 
machines  accouplees  aux  voitures  et  les  machines  s6par6es. 

M.  Belpaire.  Nous  pouvons  vous  faire  connaltre  la  situation  dans  laquelle  nous 
nous  trouvons  maintenant. 

A  la  demande  de  notre  honorable  Ministre  des  chemins  de  fer,  nous  sommes  en 
train  d'examiner  quel  serait  le  mat6riel  que  nous  aurions  h  employer  pour 
exploiter  les  differentcs  lignes  de  la  mani6re  la  plus  6conomique  et  en  rencon- 
trant  le  trafic  special  Ji  ces  lignes,  suivant  I'importance  du  nombre  des  voyageurs 
que  Ton  aura  k  transporter.  On  s'est  surtout  plac6  au  point  de  vue  des  voyageurs. 

IKI.  Dejaer.  II  a  paru  quo  Ton  dovait  consid6rer  deux  cas  diff(5rents  :  celui  de 
rexploitation  dos  lignes  rapportant  pen,  ayant  un  trafic  restreint,  d'impor- 
tanco  secondaire,  dans  Icsquelles  il  y  a  lieu  de  reduire  autant  que  possible  les 
d(5pensGS,  afin  de  mioux  les  proportionner  aux  recettes.  Le  second  cas  est  celui  de 
rexploitation  de  lignes  principales  aux  environs  des  grandes  villes,  od  il  y  a  une 
population  dense,  ofi  Ton  peut,  au  moyon  d'lin  service  de  tramways  k  departs  et  k 
arrets  multiplies,  produire  un  mouvement  beaucoup  plus  grand  et,  par  suite,  ang- 
menter  los  rocottos  dans  les  memos  proportions. 

En  ce  qui  concorno  lo  premier  cas,  la  voituro  a  vapour  Belpaire,  qui  est  essayee 
chez  nous  avec  beaucoup  d'avantagos  dopuis  neiif  ans,  pourra  suffire  le  plus  sou- 
vent.  Cette  voiture  k  vapour  no  contonait  que  doux  classes  jusqu'Ji  pr6sont.  II  a 
semble  preferable  d  y  placQr  les  trois  classes,  comme  cola  se  pratique  sur  toutes  les 
lignes  du  reseau. 
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Lc  mOme  essai  se  fait  sur  la  ligno  de  la  Flandro  occidentale.  Des  voiturcs  dont 

mis  avez  vu  un  specimen  h  TExposition  d'Anvers  y  sont  mises  en  service  et 

dirocteur,  M.  Van  den  Bogaerde,  m'a  d6clar6  qu'on  en  6tait  salisfait. 

Lorsque  le  trafic  rend  la  voilure  h  vapour  insuffisante,  il  y  a  lieu  de  lui  faire 

imorquer  une  voiture  suppl6raentaire.  La  voiture  h  vapeur  pent  encore  etre 

:ilis6e  dans  ce  cas. 

Nous  avons  encore  un  type  d'exploitation  dc  ce  genre  sur  la  ligne  de  Malines- 
emeuzen. 

Les  chemins  de  fer  de  la  Haute-Italie  ont  6galement  employ^  ce  systftme,  ant6- 
ioiirement  k  la  ligne  de  Malines-Torneuzen. 

Pour  un  mouvement  de  voyagcurs  plus  important  sur  les  lignes  secondairos  et 
our  les  services  des  tramways  sur  les  grandes  lignes,  il  faut  pouvoir  disposer 
'un  train  contenant  trois,  quatre,  cinq  et  memo  six  voitures,  suivant  Timportance 
^u  mouvement. 

Beaucoup  de  chemins  de  fer  Strangers,  notamment  en  Autriche,  le  Sud-Bahn 
^t  le  West-Bahn,  en  Allemagne,  le  chemin  de  fer  de  ceinture  de  Berlin  et 
"plusieurs  chemins  de  fer  du  Hanovre  ont  employe  des  trains  de  cette  espOce.  Le 
chemin  de  fer  de  Li6ge-Macstricht  les  utilise  enlre  Liege-Longdoz  et  Yis6. 

Le  mat6riel  voitures  employ^  sur  ces  lignes  ne  comprend  que  des  voitures  k 
couloir.  Je  crois  que  c'est  le  seul  syst^me  pratique.  II  faut  roduire  le  personnel 
du  train  le  plus  possible  et  chorcher  h  faire  le  service  des  voitures  au  moyen 
dun  seul  garde. 

Comme  ces  trains  doivent  arrOter  &  des  passages  k  niveau  oCi  il  serait  onereux 
de  faire  la  distribution  des  coupons,  celle-ci  doit  s'effectuer  en  cours  de  route,  et 
le  garde,  S  cet  effet,  doit  pouvoir  circuler  rapidement  et  facilement  d  un  bout 
h  Tautrc  du  train. 
En  ce  qui  concerne  les  moteurs,  divers  types  ont  6t6  proposes. 
Le  Sud-Bahn  autrichien  emploie  avec  avantage  une  machine-fourgon  ii  trois 
essieux.  La  construction  de  ce  materiel  est  entendue  de  telle  faQon  que  la  machine 
continue  le  couloir  forme  par  la  succession  des  voitures,  afin  que  le  garde  puisse 
se  rendre  6ventuellement  sur  la  machine  pour  parer  a  un  accident  qui  serait  sur- 
venu  au  machiniste.  Sur  cette  ligne,  on  n'emploie  qu'un  machiniste  seul,  sur  la 
locomotive,  sans  chauffeur. 

Le  mfime  type  de  materiel  de  traction  est  employ6  sur  plusieurs  lignes  en 
Allemagne  et  en  Hanovre. 

En  Suisse,  on  a  pr6f6r6  employer  la  machine-tender  sans  fourgon  et  mettro 


sur  la  machine  un  machiniste  el  un  chauffeur.  Cependant,  dans  un  article  de  la 
Revue  gdndrale  des  chemins  de  fer  au  sujet  du  chemin  de  fer  local  de  Liestal 
^  Waldenburg  (Suisse),  je  lis  ce  passage  : 

«  Ces  machines,  dit-il,  sonl  conduites  par  un  mecanicien  et  un  chauffeur.  Un 
u  seul  homme  suffirait,  si  la  traversee  des  villages  n  exigeait  pas  une  surveillance 
a  toiite  parliculifire,  pour'^viter  les  accidents.  Si  Ton  croyait  pouvoir  supprimcr 
«  le  chauffeur,  il  faudrait  pouvoir  6lablir  une  communication  facile  entre  la 
«  machine  et  le  train,  afin  que,  le  cas  6ch6ant,  le  conducteur  pAt  venir  en  aide 
a  au  mecanicien,  au  moins  pour  arreter  le  train. '  y^ 

Ainsi  done,  memo  W  oii  Ton  emploie  machiniste  et  chauffeur^  on  se  pr^occupe 
du  moyen  de  supprimer  ce  dernier  agent. 

Nous  croyons  que  la  construction  du  moteur  doit  6tre  faite  de  telle  fagon  que 
Ton  puisse  supprimer  le  chauffeur,  si  la  ligne  le  permet. 

Gomme  personnel  du  train,  nous  avons  done  le  machiniste  et  le  garde.  Parfois 
en  plus  le  chauffeur. 

Quant  aux  serre-freins,  on  les  a  supprim6s  partout. 

Nous  pensons  que,  en  munissant  le  materiel  d'un  frein  automatique  continu, 
il  n  y  a  aucun  danger  k  supprimer  ces  agents.  Toutefois,  cette  question  pent  §tre 
soumise  Ji  la  discussion. 

IW.  Pinheiro.  Le  personnel  so  compose  done  de  trois  hommes,  chez  vous? 

M.  Dejaer.  Sur  nos  voitures  i  vapeur,  nous  n'avons  qu  un  machiniste. 

Sur  les  locomotives,  nous  avons  mis  un  machiniste  et  un  chauffeur;  mais,comme 
je  le  disais  lantot,  le  Snd-Bahn  autrichien  a  admis  le  type  de  machine-fourgon 
avec  machiniste  seul. 

Son  exemplc  a  6t6  imil6  sur  le  West-Bahn  autrichien,  oft  Ton  n  emploie  que 
le  machiniste  seul  6galement. 

Sur  le  chemin  de  for  Liege-Maestricht,  les  voitures  sent  &  couloir  et  sent 
romorqu^es  par  une  machine  ordinaire  un  peu  moins  forte  que  celles  qui  font  le 
service  de  la  grande  ligne.  Un  fourgon  special  est  place  entre  la  machine  et  les 
voitures. 

L'avantage  d'avoir  la  machine-tender  separue  de  tout  vehicule  est  de  ne  pas 
devoir  tourner  la  machine  aux  extremites  du  parcours  pour  le  retour;  mais,  par 
ladjonction  du  fourgon,  vous  etes  entraines  i  beaucoup  de  manoeuvres  par  excen- 
triques. 
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f       Je  crois  qiill  est  preferable  de  lourner  si  i'operation  n'exigc  pas  unc  plaque 
I  tournanle  spticiale,  si  Ton  peril  ramenor  I'ljcartomeni  maximum  des  essieux  de  la 
macljino-fourgon  ft  uiic  dimension  lolle  (pio  Ton  puisse  vircr  sur  les  plaques  ordi- 
n  aires  siir  lesquelles  on  lourno  les  voituros. 

Nous  avons  des  plaques  tic  A^'^O  dans  la  plupari  des  stations.  En  ramcnant 
Ll'^Mrtcmenl  de  la  mauhine-fourfijon  fi  4"'10,  nous  rt'diiirons  I'iiicotivtjnionl  du 
f  X~iremen[  de  !a  machine  ii  irCs  pen  do  chose. 

Kous  complons,  au  chcmin  de  fer  de  I'Elat  beige,  utiliscr  sur  les  ligncs  secon- 
I  claires  soil  des  voiiures  fi  vapour  seules  ou  remorquant  uno  voiluro  mixle  i  couloir. 
Boil  des  locomotives-fourgons  remorquant  un  nombre  plus  ou  moins  grand  de 
,  A-oiliires  &  couloir. 

Tols  son!  les  diff6ronls  tj-pes  de  mati-riel  que  nous  aliens  faire  construire  et 
<jui  scront  mis  entro  les  mains  du  service  de  I'exploitalion.  Celui-ci  aura  Ji  faire 
son  choix. 

M.  Belpaire.  Nous  avons  d'abord  la  voilure  a  vapour  du  type  de  celle  que 
vous  avez  vue  ti  I'Esposiiion  d'Anvcrs.  Nous  complons  faire  ensuiic  un  remorquour 
avec  compariimeui  ^  bagages  el  les  trois  classes. 

Nous  aurons  une  adherence  qui  pourra  aller  jusqu'ii  IS  tonnes,  ce  qui  nous 
permellra  de  romorquor  des  trains  assez  considerables. 

On  fera  une  voitiire  mixlo  avec  trois  classes,  la  plus  \6gbTG  possible,  ol  Ton 
pourra  ainsi  desservir  des  trains  d'uiie  certaine  importance. 

M.  Dejaer.  Le  seul  inconv^'uienl  que  Ton  ait  signalo  sur  la  ligoe  de  la  Flaudre 
occidoulale,  au  sujet  de  la  voilure  doni  le  module  est  expos^  h  Anvers,  cost  que  le 
compariimenl  do  1"  classc  sc  trouve  lout  ^  fail  h  larriere.  II  en  n^sullo  que 
la  charge  &  I'arriere  osl  faiblo,  cc  compartiment  elanl  peu  ou  point  occupe. 

Dans  le  sysi^mo  doni  nous  avons  le  plan  sous  ies  ycux,  la  repartition  de  la 
charge  sur  les  essieux  sera  mcilleure. 

M.  Banderali.  Y  a-t-it  vraiment  avantage  h  solidariser  lo  oioteur  avec  le 
vehieule,  avec  la  voiture?  De  lout  ce  que  j'eniends,  il  semble  resuller  qu'une 
machine  si'parijo,  ayanl,  d'ailleurs,  une  communication  parfaitc  avec  le  resle  du 
Iraio,  remplirait  oxactemont  !e  bul  qne  Ton  cherche  dans  tons  les  cas  partictiliers 
et  6vitoraii  la  compliention  de  la  ri^'union  de  lorgauG  motour  avec  tout  ce  qui  est 
I  v^hjeule. 

Tai  eu  le  regret  de  ne  pas  oire  de  Tavis  de  M.  Belpaire  sur  la  question  de  eel 


aceoiiplement,  quoique  le  pas  qu'il  a  fait  faire  fi  In  question  du  matfiriel  des 

voios  seconclaires  soil  trus  important,  puisque  la  voilure  Bolpairo  a  Ol6  ud  des 
motifs  (Jg  la  simplification  de  la  compoi^ition  et  (lu  servico  des  trains  siir  los  ligtx^s 
secondaires.  Si  mi'mo  leiir  maliJriol  ii'(;iaii  qu'un  materiel  de  iransiiion,  il  rosio 
exlrt'memrnt  inl^ressanl. 

Mais,  dans  ce  quo  jo  viens  d'ciilondre,  je  ne  irouve  rien  qui  mc  frappc  au  point 
de  vrie  dp  la  necessity  do  ruunir  le  motour  ^  la  voituro.  Ayez  un  moleur  Uiier. 
facilofi  mancDuvror,  qui  puissosorendredela  tvie  fi  la  queue,  S(yl;iiiais  pourquoi 
en  fairo  une  pariio  int(!grante  de  la  voiture?  Ceito  solidarity  est  un  inconviSnicni 
asse?,  grand.  Je  sais  quo  les  voituros  sont  di5couplablcs;  mais  dans  les  cas  d'arret 
do  la  voilure,  la  machine  est  egalemont  arrelSe,  au  moins  en  parlie.  Je  ne  vois  pas 
d'avanlage  3  ri^iinir  le  v6hiculc  contenanl  les  voyageors  h  la  machine.  J'ai  dil  qu'on 
doit  f'tre  reconnaissant  ^  M,  Belpaire  do  son  liie.  Ello  a  eu  un  riisullat  en  Franco. 
Une  loi  ir6s  sevijrc  interdisaii,  d'uue  manitVe  absoliie,  de  melire  les  voyageurs  en 
contact  avcc  les  moteurs.  II  fallail  intcrcaler  dans  les  trains  un  v(;hicule  vide  enire 
la  macliine  et  les  voituros,  etc.,  etc.  Aujourdluii,  une  reglemenlation  plus  libiSralo 
r6gil  la  malifere  sur  les  lignes  seoondaires,  grflce  a  rinitialive  prise  on  Belgique. 
el  la  question  a  fait  un  pas  (Jnornie.  On  a  di5ja  fail  accepter  que  lo  v6hicule  do  choc 
soit  supprimf.  Ainsi  la  communication  existanl  d'un  bout  h  I'aulre  dos  trains, 
I'acces  ;■)  la  machine  ^tant  possible,  il  est  plus  simple  de  s^parer  le  moleur  el 
do  faire  de  petiles  machines  corame  vous  allez  on  construire,  avec  un  fourgon.  La 
pelile  caisse  a  bagages  que  Ton  raciira  sur  la  machine  n'aura  pas  de  grands  incon- 
v^nients.  Jo  ne  voudrais  pas  que  lo  moleur  pril  plus  que  ce  petit  comparlimeul  i 
bagages.  Mon  opinion  personnelle  est  mfime  qu'il  dovrait  fitro  indi^pondaut  do  tome 
esp&ce  de  bagages.  Jo  vous  domande  pardon  d'oxprimer  mon  avis  d'nne  manirre 
aussi  nolle. 

M.  Dejaer  Uno  Compaguie  auiriehienne  a  employ6  un  peiit  moleur  sOpai-L- ; 

mais  ello  a  irouvt'  quo  les  machines-fourgons  (jtaient  pr(5f6rables  ot  plus  stables. 

M.  Belpaire.  Jo  suis  trCs  heurcux  quo  vous  ayez  produil  ici  robjeclion  qui  a 
6ti>  pr6sent6e  hieu  souvenl.  Si  nous  pou\ions  arriver  &  un  boulonuage  ei  d  iiii 
delioulonnage  facile  du  moleur  avec  la  voituro,  nous  n'h^siterions  pas  un  instant 
k  rendro  cette  s^jparation  possible.  Mais  jo  ne  crois  pas  qu'on  trouvera  un  sysiime 
d'accouplement  suffisammeni  solide  pour  conserver  la  rigidity  des  deuxchosos.  Je 
liens  (juorrai'mRnl  k  ce  que  lo  moleur  ail  une  longueur  de  base  sur  la  vole  suffisantu 
pour  ^viter  les  oscillations.  Avcc  ce  vehicule-1^,  nous-oe  compions  pas  marcher  i 


i: 


1^  i  son  de  plus  de  30  &  35  kiiorafitrcs  fi  I'houro.  Mais  cela  n'empficlie  que,  gi'm^ra- 
'*^'"rii?m,  lous  ces  v^hicuies  doivent  desservir  rion  seuleinent  dcs  voios  accessoires, 
'^ss.iscpriaines  parlies  de  voies  principales,  afin  d'arrivor  aux  stations  auxqiicllos 
'^'"*     lionl  i'l  aboulir. 

Jour  Ctre  dans  de  bonnes  conditions  d'exploitaiion,  il  faiit  quo  ces  vfhiculfts 
P*>  5ssnnr  prendre  des  vriesses  plus  considerables. 

Ainsi,  pour  la  voilure  a  vapeur  telle  que  nous  I'employons,  nous  comptons  sur 

'*^».>  vilcsse  en  voie  normalc  de  35  kilomfilres  &  I'houre.  Toulcfois,  quand  nous 

^^^  tomttoQS  sur  un  riSseau  trts  pnrcoiiru,  quand  il  faut  gagner  do  vitesse,  afin  de  se 

^^  •'lire  liors  du  cliemin.  nous  arxeli^Tons  la  mardie.  Avec  la  voiluro  a  vapeur,  j'ai 

^^^*.1l  plusieurs  parcoiirs  ft  raison  do  70  kilometres  a  I'heuro.  Nous  I'avons  fait 

^^^^ns  danger  aucun  ei  avoc  une  s[abilit<^  parfailc. 

^V*       Si  Ton  avail  un  petit  moieur  st'pare,  slmplement  atlol6  5  la  voiture,  ei  si  I'on 

^ft|>renait  des  \itesses  semblables,  je  crois  qu'on  sorlirait  de  la  voie  ou  bien  qu'on 

^B^wrait  des  mouveraeDis  irfis  violenis.  Nous  avons  eu  ici,  pendant  quclque  temps, 

">»ne  voiture  5  vapeur  du  systfime  Howan,  dont  la  disposition  est  trfis  ing^nieuse; 

»Bais  nous  avons  constal(5  quo  le  motour,  qui  n'^tait  atleM  qu'entre  !es  brancards, 

pronait  des  mouvomenls  d'une  grande  amplitude.  II  en  r6sultait  des  mouvements 

-tr^s  di^sagr^ables  dans  la  voiture  ello-memc.  II  est  indispensable  quo  le  vf'liicule 

*ail  Ic  plus  do  longueur  de  base  possible.  Cost  pour  collo  raison  que,  mSmo  pour 

Nlos  [rains  k  plusieurs  voilures,  nous  croyons  devoir  ajouler  a  la  voiture  de  quoi 

l~  obieulr  uuc  base  de  roues  plus  considiirable. 

M.  Banderali.  C'est  la  question  de  stabilitt5  qui  vous  regie.  Si  Ion  trouvait  un 
accouplement  suffisamment  rigidc  pour  donner  la  stabilit(5  d6sirable,  vous  ronon- 
ceriez  aux  complications  qui  r6sullent  de  raccouplomeni  de  la  voiture  avec  la 
machine? 

M.  Belpafre.  Sans  hesitation!  II  faut  que  le  brancard  soit  d'unp  venue.  Si  le 
v6hicule  devail  fllro  coup*!'  par  un  assemblage  vertical,  on  arrivcrait  a  une  dislo- 
calion  au  bout  do  pen  de  temps. 

M.  Banderali.  Vous  vous  6ies  pr6occupe  de  la  travorsee  des  lignes  principales. 
Si  Ton  s'en  tient  a  Vexploilatiou  rigoureuse  des  lignns  sccondaires,  pour  ces  cas 
pariiculiers  ofi  les  vitesses  ne  sont  pas  considerables  et  oil  les  trains  soni  peu 
lourds,  se  composant  soit  corame  les  trains- tramways  d'une  voiture,  soil  couime 
lea  trains  secondairos  de  plusieurs  voitures  en  eommunicalioo,  pour  ces  cas.  si  I'od 
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n  a  pas  ^  traverser  les  voies  de  service,  si  Ton  a  &  marcher  k  petite  vitcssc,  il  dji 
semble  que  la  voiture  h  raoleur  Belpaire  n'est  plus  n6cessaire.  Je  crois  que  c'e-^ 
voire  avis  egaleraent.  II  y  a,  dans  la  separation  des  deux  61ements,  des  causes  c: 
simplification.  Pour  un  petit  resoau,  le  long  duquel  Timportancc  du  trafic  n'a  ps 
necessite  Tinstallation  de  grands  ateliers,  pour  les  lignes  sccondaires,  la  separalioc 
de  Telement  motcur  d'avec  le  v61iieule  me  semble  pr(3f6rable. 

Evidemment,  pour  vous,  c'est  un  objet  qui  fait  partie  d'un  outillage  general.  J 
comprends  qu'il  no  donne  pas  d'inconvenients. 

Je  persiste  dans  mon  opinion  que,  pour  les  voies  ii  faible  trafic,  il  faut  cherchc 
h  si'parer  le  moteur  de  la  voiture. 

HI.  Belpaire.  Si  vous  avez  k  faire  des  r6seaux  secondaires,  complfelement  indC 
pendants,  les  conditions  changent  absolument.  Mais  si  vous  devez  avoir  un  mariag; 
triis  intime  entre  des  lignes  secondaires  et  des  lignes  principales,  il  est  indispem 
sable  que,  memo  sur  ces  sections  secondaires,  vous  puissiez,  pour  certains  trainss 
pour  desservir  certaines  correspondances  de  train  &  train,  prendre  des  vitesse: 
6gales  sinon  sup6rieuros  h  celles  des  lignes  principales.  Dans  maintescirconstances 
nous  avons  dft  pressor  sur  nos  lignes  de  raccordement  entre  deux  lignes  princi- 
pales, et  atteindre  des  vitesses  que  nous  n'cxigions  pas  sur  nos  lignes  k  grand 
trafic. 

Ml.  Blancquaert.  Vitesses  qui  nous  sent  desagreablos,  mais  que  nous  devom 
subir  pour  la  facilite  de  Texploilation. 

M.  Belpaire.  Nous  nous  attaclions  surtout  Ji  faire  tourner  le  vebicule  sur  no? 
plaques  lournantes  de  diamrtrc  ordinaire. 

M.  le  Pr&ident.  En  SuMe,  on  a  fait  beaucoup  d  a\p6rionces  avec  le  materio 
des  lignes  secondaires.  On  a  essaye  le  systeme  Belpaire,  le  syst(ime  Elbel,  c'cst 
ii-dire  le  syslrmc  aulrieliien  avec  fourgon,  le  systeme  Ro\van  et  d  autre^s  oncoro 
presquc  lotis  coux  qui  existent. 

II  y  a  Irois  on  qtiatre  ans,  on  a  laclio  de  faire  une  comparaison  entre  eux.  On  j 
compare  la  dispense  el,  solon  moi,  on  a  en  tort,  parce  que  Ton  n'est  pas  parti  (li 
memo  point  de  vue. 

Une  ligne  avait  une  pente,  une  autre  elait  horizontale ;  les  elements  de  compa- 
raison etaient  trop  dilTerenls. 

A  la  fin,  on  a  trouve  que,  comme  nos  lignes  avaienl  un  trafic  non  pas  permanent, 
mais  tres  variable,  on  ne  pouvait  pas  se  contenter  d'un  seul  systeme,  el  que  pour 


(es  ligtios  socondairos  doiil  le  [rofic  no  pent  eire  fixu  dus  le  prGmier  momenl,  il  n'y  I 
a  pas  iin  systi^'me  imiquo  fi  clioisH-.  On  doit,  h  ccl  6gard,  se  r6glcr  d'aprts  I 
(rafic.  N'ous  avons  constatti  que,  siir  dcs  lignos  oft  Ton  a  employ^  lo  systemo  ' 
Rowan,  il  a  fallu  ajoutor  unc  petite  macliine  accouploc,  et  que  sur  les  lignes  oft  j 
'*oD  a  commenc(5  avoe  une  petite  loeomoiive,  on  a  vn  ensuiie  leur  trafic  augmcntof  I 
<'t  Irouvi^  que  cos  locomotives  sonl  devenues  insuflisantes.  Done,  aiosi  que  I'a  dit'| 
^I.   Belpairo,  il  est  necessaire  qu'unc  ligoe  secoodalre  importante  marie  on  piu-^' 
sieure  cas  Ics  deux  services,  comme  pour  ios  grandos  lignes. 

J«  ne  crois  pas  qu'il  soil  possible  d'l^tablir  comme  K-glo  un  sysleme  unique  pour  I 
'u    lignc  secondairo. 

M.  Banderali.  €<.•  que  Ton  peui  dire,  c'est  quo  la  lignc  secomlaiiv  aura  Iciiijtiurs  I 
a  v-cic  avautagc  un  materiel  particulier  et  un  systi'mc  d'exploitaiion  spijciah  Dii  resie. 


El 


I'y  a  pas  do  vccii  Ei  formuler  sur  cetle  questioo. 


Belpaire.  Non,  il  n'y  a  qu'uu  iJcliange  de  vuos  entre  les  reprfeentauts  des  | 
i  ■^r  «rees  oxploilnlious.  J'ai  voulii  vous  lenir  au  couraot  de  ee  quo  nous  sommes  en  \ 
n  de  {aire.  Nous  cliorclions,  en  dufiiiitivo,  ii  mottrc  i!i  la  disposition  du  servicft'  j 
<i^     I'cxploitation  les  oalils  les  plus  convcnablcs,  les  plus  en  rapport  avec  Ic  travail 
^     <i  xCcuter. 

M.  le  President.  Si  nous  avions  en  Siiijdc  phisieurs  de  ces  petites  lignes  i 
S"wj|]i(is  en  line  slhiIc,  nous  pourrions  employer  avec  avanlage  lo  materiel  que  nous 
'^-'^"^  «3ns.  Mais,  mallieureusemont,  eo  soiit  des  lignes  concurrentes  qu'oii  no  pent 
^^*^-^  *^iiiir. 

r_      M.  Druitt  Halpin.  A  Dona  Then'sa  el  Christina,  on  cmploie  des  locomotives  S  < 
'^  3i  roues  aecoiiplecs  et  un  Bogie  en  avanl.  On  emploic  aussi  dcs  wagons  i  deux  i 
■^^sieux  ot  Ji  quatre  roues,  des  voiiures  i  voyageurs  Ji  deux  Ijogio.  II  y  a  des 
*-^TBpoDS  et  dos  apparoils  de  traclion  uniques. 
Les  rayons  des  courbes  sent  de  100  metres  et  larampe  de  1  p.  e. 
M-  le  President.  Je  propose  de  voter  des  remercimoots  &  M.  Belpaire  pour. 
Wjs  explications  qu'il  a  bien  voubi  nous  donner.  [Marques  iinanimes  (f adhesion.). 
II  n'y  a  pas  de  proposition  a  fairc  au  siijui  de  la  question  que  nous  venous  do 
Iraitcr. 

M.  Poliakoff.  A  propos  do  rmilite  do  roiuiir  lo  moieur  avec  le  veliiculo,  jo  dirai 


oiicore  un  mol :  cost  qu'il  serail  inlL^ressaiil  d'dludicr  celte  question  au  jioint  lif 
vuo  L'conomiquo,  en  comparaut  le  poids  morl  au  nombre  dos  voyageurs. 

M.  Belpaire.  Cda  a  eti  fait.  Nous  avons  trouvi5  que  Ic  poids  mort  est  boaucoup 

nioiiis  L'onai durable  avcc  les  v6hiculcs  coiiibirn5s.  Le  voyagcur  constiiue  pour  amsi 
dire  sun  adii(5rence. 

M.  Poliakoff.  Ces  voilures  pouvent  sorvir  ft  grando  vilcsso,  pour  los  gramlos 
lijriics  aussi  bion  que  pour  les  iignes  secondaircs. 

J'cxprimo  raon  avis  personnel  quo  ccs  voilures  sent  iriis  bien  approprii^es  pour  ■ 
roxploitation  dcs  Iignes  socondaircs  ot  pour  lo  complement  du  mouvemcnl  sur  los  ^ 
Iignes  principalcs. 

H.  Belp&ire.  On  rcvient  loujours  a  robjcciionque  faisail  M.Baudorali :  Y  a-t-iU  j 
utiliitj  ;i  rcliiT  lo  moiour  ft  !a  voiture  ellc-meme'^ 

M.  Poliakoff.  Si  nous  trouvona  qu'il  est  plus  economiquc  de  fairc  une  voiiiiro 

combiiiL'i',  (■meltons  cl'I  avis,  ct  la  question  sera  r<5solue. 

M.  Belpaire.  Si  Ton  pouvait  arriver  &  un  boulonnage  assoz  solidc  du  molcur 
el  de  la  voituro,  nocessairemenl  co  serait  la  solution  la  plus  avantageuso,  puisqu* 
cela  permcitrait  dc  mcttre  on  reparation  s(jpari5mt'nt  ci  le  motcur  et  la  voiture. 

Lo  moieur  ontraiue  la  dupcnse  la  plus  forte,  au  point  de  vue  des  inlertts  qu«_w  ^ 
couront. 

Quand  les  macliines  doivooi  elre  mises  en  reparation  pour  Ip  motcur  el  poa*-» 
la  chauditre,  il  y  a  loujours  quclque  chose  Ji  fairc  au  vehiculo,  bi  principast  •« 
eutralne  I'accessoirc. 

Sous  ce  i-apport,  quani  a  rutilisation,  on  no  trouvera  pas  uh  blen  grand  arancrm 
tago  a  aiTivcr  ti  une  st^paralion. 

II  est  tres  possible,  au  coniraire.  qu 'on  y  trouvoraii  un  avantagc  si  Ton  pousai 
d(5couvrir  le  moyen  dc  boulonncr  facilement  la  machine  sur  la  voiture  et  r6cipi 
quemeni.  Co  serail  uiic  solution  a  eonsoillor,  mais  jo  ne  la  crois  pas  pratique. 

M.  Blancquaert  Cctie  fixitu  devrait  i^tre  assuruc  d'uiio  fai^on  IcUo  qu'un  p 
consid^rer  dans  le  service  la  machine  et  la  voiture  comme  ne  formaul  qu'un.  Mu 
on  aurail  alors  larit  de  diilicultes  pour  faire  lo  d^coiiplemeul,  que  vous  pi'rdri" 
fuvauiagc  dc  I'absence  do  solidariti),  dc  cominuitii  complete  entro  I'uno  el  I'aiitr 

Par  ic  fail  qu'il  faut  des  attaches  icllemcni  rigides  que  le  lout  iie  forme  qu'u« 
vous  perdoz  lavantage  dc  decoupler  dans  Ic  service  courant. 
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M.  de  TchaTkoWSky.  II  y  a  to  systSnac  Thomas  d  deux  attaches;  j'en  ai  fait  1 

/ '<?A.p(^^riencG ;  j"ai  pu  conslaler  que  I'accouplemont  est  trCs  solide  cl  qu'il  arrive  I 
^    UG  faire  qu'un  dos  deux  chosos.  I 

tlVIalheureuscment,  ces  manojuvros  dcmandent  boaucoup  de  lemps.  m 

L.C  d6couploracnl  exige  qualre  ouvriers  iravaillant  pendau!  duux  heurcs.  ■ 

<ZD"3nt  h  I'accoiiplement,  il  exige,  pour  6trc  fait,  Irois  heurcs  dc  lemps.  I 

IM.  Blancquaerf.  Comme  conclusion,  quus  pouvons  doDc  dire  quo,  dans  la.fl 
E»  -KSL  liqiu.',  de  (ciiiie  niauiCire  il  n'y  aurail  pas  avanlago  h  avoir  lu  motcur  scparfi  1 
cl »-»     -vehicide.  1 

Belpalre.  Bans  nos  disposilions  relalivos  ^  la  voiture  k  vapeur,  nous  nous  I 

urnmes  arranges  do  manii^re  Ji  enlever  facilemcnt  la  partio  raotour.  1 

<1uant  ft  la  chaudi&ro,  elle  est  tellemGni  atiachfe  au  vt^hicule  que,  pour  y  faire  J 

travail  quelconque,  il  faut  metlre  lout  le  vehicule  dans  Tatclior.  I 

in.  le  President.  Nous  sommes  d'accord  que  la  discussion  coutieudra  onM 
H-C-niL'me  la  repoiisc  au  n"  27.  1 

M.  Gaslorowski.  La  discussion  gf-u(5ra!e  sur  la  coiislruclion-des  voiliires  est-  J 
^"H«  ouvcrleJ  Ne  discutorons-nous  pas  sur  le  mode  du  construction  des  voiiurea  J 
^^'s:*  gfiui^ral,  sur  co  quo  Ton  pourrail  demandor  &  cet  (igard,  non  seidemcnt  pour  los  J 
^^'^  <:>  ios  secondaires,  mais  pour  les  lignos  principalcs  I  1 

M.  Banderati.  Nous  ne  pouvons  pas  tout  fairo,  cette  discussion  nous  coudui-  1 
*~^*.il  Irop  loin.  J 

M.  Gaslorowski.  Avant  d'indiquor  quel  serait  le  mode  de  construction  des  ^ 
"^^iturcs,  des  vuliicules  appclcs  Ji  circuler  sur  Ics  voies  secondaires,  il  serait  triJs^  J 
*■  *atcr6ssant  de  savoir  ce  qu"il  conrieut  dc  faire  pour  los  voios  principales.  I 

Je  crov'ais  qu'il  avait  k^  culendu  qu'oo  s'occuperait  dc  cclte  question.  "■  I 

M.  Belpaire.  On  a  ewis  !e  vccu  de  voir  faire  des  Etudes  sur  les  deux  systenios  I 
<le  voiiuros.  Nous  avons  dii  qu'il  est  indispensable  de  diminuor  le  poids  mort  1 
<Ies  voiiurcs  el  que  c'^tait  d'ailleurs  IS  une  tendance  g^ndrale.  -m 

H.  le  President.  Nous  abordons  le  n"  2S,  ainsi  eonyu  :  .1 

o  Itans  quellea  limilcs  les  trains  dowenl-ils,  le  cas  eehi'ant,  rnleiitir  an 
jiassuge  des  bifurcations  el  des  grandes  stalionsY  ■> 


rM.  Dejaer  A  cc  sujet,  je  demaude  ii  dire  deux  mots  rclalivoraent  k  I'ctablis-        ^^H 
semcnl  des  dromoscopes  el  des  dromop^tards.  ^^^ 

Nous  dcvons  d&irer  avoir  une  vitesse  aussi  nniforme  que  possible  sur  tout  le 
parcours  de  la  ligue,  sans  esigor  nuHe  part  do  irop  grauds  ralentissemonts  :  c'cst 
le  moyon  de  ne  pas  forcer  les  machinistos  k  exagOror  la  vilesse  ailleurs.  Nous 
rappolous,  dans  notro  i^pport,  quo,  en  Anglelerre,  on  pormot  de  passer  avcc  hug         ^^ 
grande  vitcsso  aux  bifurcations  et  &  la  travers6e  des  graudes  stations.  II  faiit       j-jr, 
^fc  ividemment,  h  plus  forte  ralson,  6viter  do  crecr  des  ralcntissomenls  cxagcrfis  on      m-^,^-. 
^p.  wava  (ie  route.  En  employant,  comme  on  le  fait  souvenl  a  I'fitat  beige,  les  dro-    — <:>- 
moscopes  ei  les  dromopOtards  isolemeut,  on  force  les  macliinisies  &  marcher   tw:^^ 
pour  ainsi  dire  au  pas,  au  passage  do  cos  appareils.  Ces  deux  apparoils  doivenl^»-  ^-^  ^ 
6lro  employes  simultanf5raoiit,  le  premier  ne  devant  servir  quo  d'avertiiiseiir  m^ 
^L  I'lisagc  du  inachinisle.  Alors,  les  macbinisles.  ayant  tin  point  de  rcp^re,  ralentt — ^  _3-  (j 
^P  rout  nioins  et  la  vilesse  sera  plus  uniformc  cl  raoins  dangcreuse.  Co  n'esi  qu'unc:*  -m-^rni 
M'   question  d'economie  qui  a  engage  I'Ad ministration  a  n'employer  que  Tun  de  co^  — — »■  — ^^ 
deux  apparuils  isoliimt'nt. 

M.  Belpaire.  Ce  qui  imporic  le  plus  un  cliomin  de  fer,  cost  de  nc  pas  avoi^^dair 

des  donivcllations  trop  brusques. 

M.  !e  baron  Prisse.  Chaque  station  consiitue  un  Olemenl  de  danger,  dc  difIrTr~Sffi- 
culti^s  pour  le  passage  des  trains,  suivant  la  bifurcation,  la  construction  adoplei'  •  - ,  r 

le  rayon  des  courbes. 

Une  chose  signalize  dans  lous  les  auteurs  qui  out  ecrit  sur  ces  raalitres,  cV-^ ^".-.sr 

qu'il  y  a  une  grande  diffiirence  quand  on  abordc  un  croisemont  de  voies  par  /a 

pointe  ou  par  le  c6te  oppose.  Nous  nc  pouvons  poser  des  regies  gcnfirales.  11  fa^^n^ui 
lenir  coniplo  de  la  silualion  locale,  qui  differe  parloul. 

En  Belgique,  sous  le  rapport  du  raleniisscment  des  trains,  on  sc  irouve  da  ^^^  us 
une  position  singuliere.  Los  populations  el  souvoni  les  pariiculiors  infinor^^^nfs 
demandent  la  muiiiplicile  des  arrets  et,  pour  les  oblenir,  ils  promelterti  de  fonrti 
un  transport  important.  Un  mulliplie  les  arrets  et,  par  cons6qucnt,  les  points  d 
geroux,  car  chaque  stationncmcnt  constitue,  en  definitive,  pour  la  circulalion,  ""n 

certain  danger. 

D'un  autre  cot^,  les  arrets  frequents  obligent  fi  acc^l^rcr  la  marche  des  trais:==^*^s. 

U  y  a  1&  des  conditions  opposees  I'uno  ii  Tauiie.  Mais  il  est  bion  difficile  ^^ 

leglemeulor  tous  ces  points  d'une  maoiere  gencnde.  Tout  depend  des  conditic;:;;^;^''^ 
locales,  variables  de  station  i>  station. 
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11  en  est  de  meme  du  ddvers  sur  lequel  infliie  le  plan  de  la  station.  S'il  y  a 
s  courbes  prolongees  ct  que  Ton  veuille  passer  en  vitesse,  le  devers  devient  une 
caiisc  de  stability  permettant  de  passer  sans  danger  h  plus  grande  vitesse  que  si 
l*oii  vient  h  passer  dans  des  courbes  h  rayon  faible  et  un  peu  prolongees  sans  avoir 
devers.  Si  Ton  marche  vite,  le  divers  est  une  condition  de  securite. 


M.  Belpaire.  Quand  une  courbe  croise  une  ligne  droite,  vous  devez  bien  sup- 
primer  le  devers  pour  la  courbe.  Par  cons6quent,  vous  vous  trouvcz  sans 
divers  \k  oil  il  serait  le  plus  utile  pour  maintenir  le  v6hicule  dans  sa  propre 
voie. 

II  nie  semble  que  Ton  pourrait  arrivcr  h  cette  conclusion  que  si,  en  marche 
liormale,  en  route,  on  pouvait  sans  inconvenient  marcher  ^  des  vitesscs  conside- 
^^les  d^ns  une  courbe  sans  surelevation  du  rail  exterieur,  il  serait  possible  alors 
^^  passer  dans  les  raccordements  avec  cette  meme  vitesse. 

M.  le  President.  En  Su6de,  sur  les  ligncs  de  I'Etat,  nous  n'avons  qu'unc  seule 
>^oie  et  nous  sommes  forc6s  d'aller  centre  la  pointe  k  Taiguille.  Nous  avons 
o^mmenc^  par  ne  pas  admettre  une  vitesse  sup6rieure  Ji  15  ou  17  kilometres  k 
X^  hcure  en  passant  h  la  pointe  de  Taiguillc,  mais  nous  avons  etc  obliges  cnsuite  do 
» re  marcher  les  trains  plus  vite  et  nous  sommes  all6s  jusqu'ii  permeltre.une 
riiesse  de  30  kilometres.  Nous  n  avons  trouve  in  cela  aucun  inconvenient.  Done, 
*iaSme  en  prenant  une  vitesse  de  30  kilometres  k  Theure  pour  passer  centre  la 
pointe  de  Taiguille,  il  n'y  a  pas  de  danger  sur  une  voie  en  bon  ordrc. 

M.  Belpaire.  Nous  n'exigeons  pas  de  ralentissement  au  passage  des  contre- 
3[^ointes  cal^. 

M.Banderall.  Cette  question  ne  doit  etre  traitde  qu'en  manicre  de  conversation. 
Nous  aurions  mauvaise  grOlce  k  fixer  des  limites.  Quand  nous  voyons  passer  sans 
ralenlir  aux  bifurcations,  comme  cela  se  fait  en  Angletorre,  sans  qu'il  en  resulte 
d'inconvenient,  nous  pouvons  en  conclure  qu  il  n'y  a  pas  k  fixer  de  limile  pour  les 
vitesses.  G'est  une  question  qui  depend  du  soin  avec  lequel  on  a  etabli  la  voie,  de 
la  maniere  dent  on  cadenasse  les  aiguilles,  etc.  Partout,  d'ailleurs,  on  a  accelere  la 
vitesse. 

M.  Belpaire.  Sur  les  chemins  de  for  du  continent,  on  se  pr6occupe  du  danger 
qae  prfisentent  les  raccordements.  Quand  on  circule  en  Angleterre,  on  ne  tarde  pas 
k  SB  convaincre  qu'on  pent  y  mcllre  beaucoup  plus  de  hardiesse. 
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M.  le  baron  Prisse.  A  la  condition  d'avoir  une  voie  parfaitemcol  solide,  | 

faitement  Lien  elablio. 

M.  Belpaire.  El  d'avoir  dcs  apparoils  SfC'ciaux  iraites  m(!'cauiqucnieni. 

M.  le  President.  La  soclion  admet-elb  que  la  discussion  r|i)(>  nous  vooj 
d'cnlemlre  liendra  lion  do  ri'ponsc  &  Tarlicle  28  i  {AdJthion.) 

Nous  passons  au  n"  ^9,  ainsi  con^u  : 

«  Vetnploi  de  (reins  vonUnus  aulomaliques  permct-il  lit  sappresswn  dct  «. 
freins?  » 

Ceiic  sous-question  a  6tS  trfcs  bien  iraii<5e  par  MM.  Ics  rapporleurs. 

im.  Belpaire.  Beaucoup  de  questions  ont  ct^  posi^es  pour  nous  metirc  fi  i 
de  profilor  do  l'oxp(5ricnco  (Ip  ces  messiours,  qui  onl  bicu  voulu  sc  dOrangcr  p 
assisier  aux  si^ances  du  Congi-es. 

M.  Dejaer  Los  sorrc-froins  ont  cto  supprinitis  parioul  sur  les  lignes  secondaJ 
k  I'ctrangcr.  Mais  sur  les  lignes  principaies,  jo  n'en  connais  pas  d'exemple. 

M.  Banderali.  En  Auiriche,  on  a  fail  longtcmps,  pour  Ics  trains  k^gcrs- 
omniijus,  le  service  du  Brenner  sans  serre-freins.  avec  les  freins  eontinus.  Lc 
train  clail  do  Irois  ou  de  qnalre  voiiures;  une  petite  machino-tcndcr 
hominc  sur  la  machine  el  iin  scul  liomrae  dans  le  train.  Coiui-ci  circulait  de  I'i 
it  I'arriere.  On  employail  le  frein  il  vide  Hardy,  simple. 

M.  Middelberg.  En  Hollande.on  a  supprimo  les  serre-freins  dans  les  trains 
marclienl  a  une  vitesse  supi^rieure  fi  60  kilometres  h  rheuro. 

M.  le  President  En  Suede,  iioiisgardons  lesserre-frcins.mais  on  nc  voil  aiu 

iDConveiiient  &  Icur  suppression. 

M.  Belpaire.  Nous  avons  cru  qu'il  conveuait  de  conserver  sur  Ics  trains  iiu 
homme  soccupant  dos  voiluros  ol  qui,  en  cas  dc  diirangemont  au  syst^me  des 
fi'eins  eontinus,  pCil  se  mettre  S  la  manivelle  pour  faire  lc  nfeessaire. 

Dans  la  pluparl  des  trains  desscrvant  de  grandes  communications,  je  crois  qu'il 
convient  de  conserver  cet  homme-traiD.cet  homme-voiture.compl^tant  le  madiiiiisle 
el  ie  chauffeur.  Nous  avons  toujours  jug6  Qficcssaire  d'avoir  irois  homm 
(echniqucs  sur  cos  trains. 
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L  Bianeqiiaert.  Nous  avons  supprim^  les  serre-freins  supplementaires  1^  oti 
lo      -profil  devenait  exceplionnel,  mais  lout  en  gardanl  le  serre-frein  normal. 
Qvi^clquefois,  on  soul^ve  la  question  de  savoir  si  Ton  ne  pourrait  aller  plus  loin, 
at^H^ndu  que,  dans  ce  cas,  on  r6aliserait  beaucoup  d  economies. 

M.  de  TehaTkowsky.  II  serait  tres  int^ressant  qu'une  reunion  d'hommes  aussi 
^omp6tents  que  la  n6tre  fixftt  la  vitesse  maximum  Ties  trains  de  voyagcurs 
cessitanl  des  freins  automatiques  tr^s  energiques.  II  y  a  des  pays  qui  envisagent 
question  au  point  de  vue  de  la  depense.  lis  veulent  quelquo  chose  Si  bon 
-^rch6.  Ce  sent  de  ces  Economies  mal  entendues,  d'oCi  r6sultent  parfois  de  grands 
alheurs.  Les  questions  d'argent  ne  doivent  pas  arreter  les  Corapagnies  lorsqu'il 
'^igit  d'assurer  la  s^curite  des  voyageurs.  Le  Congr^s  devrait  exprimer  une 
linion  k  cet  ^gard.  II  faudrait  d^montrer  par  li  k  ces  Gompagnies  qu'il  serait 
<icsirable  d'avoir  absolument  ces  freins,  qu'on  pourrait  faire  agir  d'uno  mani^re 
I>lus  6nergique  pour  marcher  k  une  certaine  vitesse. 

M.  ie  Pr^ident.  Ce  point  se  rattache  h  la  cinquitme  question  du  programme. 

Je  mets  en  discussion  Tarticlc  30,  ainsi  libell6  : 

tt  Quel  est  le  mode  d*  eclair  age  au  gaz  le  plus  avantageux?  » 

M.  Dejaer.  Pour  les  pctites  lignes  secondaires,  nous  comptons  employer  r6clai- 

wage  au  gaz.  L'id^e  d'utiliser  Fair  comprim6  du  frein  et  de  pouvoir  le  carburer 

«t  lo  faire  servir  k  T^clairage  et  au  chauffage  nous  a  souri  dautant  plus  que  nous 

5iurons  a  desservir  de  petites  lignes  qui  n'aboutissent  k  aucune  usine  k  gaz.  De 

sorte  que  le  syst6me  am^ricain  6tait  tout  indique  comme  le  plus  6conomique,  s'il 

ne  pr&entait  aucun  danger.  Plusieurs  auteurs  pr^tendent  qu'il  offre  toute  s6curit6. 

J'ai  sous  les  yeux  un  article  qui  a  paru  r6cemment  dans  X Engineering  et  qui  dit 

que  ce  syst^me  se  r6pand  beaucoup  sur  le  ^  London  Brighton  j»,en  Angleterre. 

L'air  est  comprim6  dans  un  reservoir  special  sous  les  voitures.  II  se  rend  dans 

Un  r&ervoir  oti  se  trouve  un  corps  poreux,  une  6ponge  ou  quclque  chose  d'ana- 

logue,  imbib6e  dTiuile  de  p^trole,  et  de  li  il  va  au  brflleur. 

M.  ie  President.  On  nous  a  propose  d'employer  un  nouveau  gaz  :  c  est  du  gaz 
aurehauff^,  comme  on  en  emploie  en  Amerique  pour  I'^clairage  des  villes  et  en 
AllemagDe  pour  les  soudages.  Ce  gaz  peut  etre  comprime  et  donne  un  nombre  tres 
considerable  do  degr^s  de  chaleur.  Dans  ce  gaz,  on  met  de  la  magnesio,ce  qui  donne 
un  6clairagc  prosque  scmblable  k  cejui  do  la  lumi^ro  elcclriquo. 
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L'essai  n'a  pas  ^16  praliqui'  eo  grand;  inais  il  nous  semble  <]ue  c'est  an  g 

pourrait  etro  adopts,  i  favonir,  S  cause  tie  la  possibility  de  lo  comprimcr. 

M.  de  TchaYkowsky.  En  Russio,  nous  avons  pour  leclairagc  un  sysltoo  Ir^s 

ingiinicux.  II  s'agit  d'uii  appareil  qui  se  place  dans  lavoiturc  mimo  (sj'sttmc 
Bepland).  Du  zinc  dans  de  I'acidc  sulfurique  diSgage  de  riiydrogf^ne  qui,  en  passani 
par  un  resoiToIr  plein  d'huilo  de  naphic,  emporlo  les  alomcs  dos  liydrocarLuros. 
les  conduit  dans  des  lubes  de  irois  i"!  quatro  metres  ot  ressort  par  I'ouvprtHre  du 
bee  dc  gaz  avec  un  pouvoir  dclairant  qui  est  de  Irois  i»  quatre  fois  supiSriour  &  cclui 
du  gaz  ordinaire.  II  n'y  a  pas  asscz  de  division  snr  1l>  pliolom6lrc  pour  raarquer  la 
clarl(5  de  la  Ilacnnie.  G'esi  un  gaz  qui,  je  erois,  n'offro  pas  de  danger  oE  qui, 
m(3rito  d'unc  grande  clart6,  joint  celui  d'i'tre  il  trOs  bon  marcbe,  Je  crois 
rendre  service  en  le  signalant  ii  voire  atieniiun. 

M.  Blancquaert.  Cc  gaz  est  analogue  au  gaz  ordinaire  carbon''. 

M.  Belpaire.  Pour  ledairage  dc  nos  trains,  nous  empioyons  le  gaz  riobo 
Boghead.  Nous  sommes  obligfo  d'avoir  dos  usines  pour  la  fabrication  de  cegaz, 
qui  n'esi  pas  couranl.  II  en  r&ulle  !a  necessiti';  d'engager  un  capital  considerable 
dans  la  construction  de  ces  usines,  el  puis  la  neccssile  d'alimenlor  nos  rc-soivoirs, 
en  certains  eudroils  specialement.  Nous  ne  pouvons  avoir  des  usines  du  luus  les 
cites.  Nous  dierchons  done  ii  employer  le  gaz  courant,  que  Ton  trouve  dans  loutos 
los  villcs  d'une  cortaino  imporlance.  11  nous  sutHrail  alors  d'avoir  des  comprcsseiii-s 
de  disianco  en  distance,  de  facon  ii  donnor  a  notro  wagon  a  bagagos  du  gaz  eourjnt 
fiun  certain  dcgre  do  compression, 

Vous  savez  que,  quand  on  comprimc  le  gaz  riebe,  on  I'appauvrit,  co  qui  fait  que 
la  compression  est  un  desavantage  considerable.  Si  Ton  compriniaii  lout  Lunnomoni 
du  gaz  couranl,  on  n'aurait  pas  cet  inconviiuient  k  un  degre  oussi  6Ievi'.  Lo  gaz 
courant,  so  irouvant  comprimiS  fi  dix  atmospheres  dans  le  r&orvoir  dos  wagons  k 
bagagos,  nous  elierelions  .1  cnricbirde  nouveau  ce  gaz  au  moment  de  la  eouibuslion. 

Sur  y\\\  train,  nous  avous  fail  IVssui  d'lino  \mi\>c  d'une  disposiiion  parlieulit-rc, 
due  k  un  de  nos  ing^nieurs.  Nous  empioyons  ralbo-carbunc,  qui  so  trouve  dans  un 
reservoir.  Cc  reservoir  est  chaufle  par  la  combustion  du  gaz  ordinaire  et  s'y  curicbit 
do  manitre  fi  donner  un  eclairage  convenable.  Nous  ne  pourrions  pas  avoir  recours 
S  i'air  comprime  dans  nos  trains;  nous  no  pourrions  onridiir  dc  I'uir,  parco  qii'il 

I  avoir  on  cominencemont  dodiiveloppcmenidcclialeur  pour  que  I'alboorbonc - 
des  ewrichissemcnls.  Avec  ceite  disposition  doui  je  parlc,  ^  peine  a-i-on- 
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^H\im<5  los  lanipes,  k  peine  a-t-oii  brul6  unc  Iros  faible  quanlite  de  gaz  couranl,  que 
'o.  chaleur  est  suffisante  pour  que  renrichissement  se  fasse.  Nous  sommes  dans 
^^  i^x<j  periodc  d'essai,  mais  ce  systcrac  a  donn6  un  6clairago  convenable. 

M.  ie  President.  Nous  n  avons  pas  de  resolution  ii  prendre  sur  celtc  question. 

Nous  passons  au  n*^  31,  ainsi  conou  : 

cc  Quel  seimt  Ie  moyen  d*augmenfer  le  rendonent  utile  des  engins  de  eharge- 
^^Ment  et  d^  deeharge^iient?  » 

En  SuMe,  on  prescnte  chaque  annce  une  nouvelle  proposition  au  sujet  des 
c^liargements  et  des  dechargements  des  voies  6troites  sur  la  voie  normale.  II  est 
cJlifficile  d'etre  fix6  i  cet  egard. 

M.  Paszkowski.  En  Russic,  nous  transbordons  les  bl(5s  sans  sac;  un  de  nos 
<?ompatriotes  a,  en  outre,  invent^  un  syst5mo  excellent  :  c'est  un  arrangement 
^our  les  wagons  fernies,  qui  permet  de  tout  deposer  dans  des  filets. 

M.  Belpaire.  En  France,  on  a  trouv6  qu'il  y  avail  avantage  k  transborder  la 
marcliandise,  m^rac  sur  des  lignes  k  double  voie. 

M.  Ie  baron  Prisse.  Nous  avons  une  ligne  &  petite  section  qui,  sur  deux 
points,  est  en  contact  avec  la  voie  ordinaire.  Nous  sommes  dans  cette  situation 
depuis  pas  mal  d'annees.  Go  que  nous  avons  trouve  de  plus  avantageux  consiste 
en  deux  dispositions  diff(5rentes.  Dans  chacune  de  ces  stations,  nous  pouvons 
mettre  cote  ?i  cote  le  wagon  de  la  grande  voie  et  le  wagon  do  la  petite  voie.  Pour 
les  marchandises  on  vrac,  pour  les  charbons,  on  les  manoeuvre  tout  simplement  k 
la  pelle. 

La  seconde  disposition  consiste  Ji  avoir,  &  I'autre  partie  de  la  gare,  la  petite 
voie  p6n6trant  sur  une  certaine  longueur  dans  la  grande  voie;  de  sorte  que,  pour 
los  transbordements,  nous  mettons  en  contact  encore  une  fois  des  wagons  qui  ont 
olors  la  mSme  hauteur.  Nous  avons  construit  nos  wagons  de  transport  a  la 
"hauteur  adoptee  par  I'fitat,  et  on  roule  le  wagon  d  une  voie  k  I'autre.  Dans  une 
partie  de  ces  voies,  nous  avons  une  ch6vre.  La  quantite  de  marchandises  qui  se 
transporte  ainsi  n'est  pas  tr(js  considerable,  mais  il  arrive  parfois  des  fardeaux 
assez  forts. 

Nous  avons  deux  voies  qui  se  croisent  Ji  angle  droit.  On  soul6ve  le  fardeau, 
'itoit  de  la  petite,  soil  de  la  grande  voie.  On  onl^ve  le  wagon  de  la  petite  voie  et 


IV 

114 

on  subslitue  Tautre  ou  reciproquemonl.  Lorsque  la  quantity  de  marchandises  e-^^         est 
considerable,  les  frais  sont  extr^mement  r^duits. 

Nous  n'avons  pas  employ^  do  sysl^me  ni^cnnique,  mais  on  pent  mieux  m^nag^^*^^^  ger 
la  mareliandise  en  la  manianl  i  la  main,  quand  elle  demande.des  soins,  que  r  n  si 

Ton  emploie  des  culbiilours,  ee  qui  sorait  plus  oconomiquo  s'il  s'agissait  de  grands**   WLzmles 
quanlitos. 

C'est  encore  one  question  qui  doit  recevoir  sa  solution,  selon  rimportance  dlE^    da 
irafic,  selon  les  cas  speciaux. 

J'indique  cotte  solution,  extrememont  simple,  Ji  laquelle  nous  sommes  arriv 
par  la  pratique  et  doni  nous  nous  trouvons  tr6s  bion. 

A  Saint-Nicolas,  nous  avons  un  magasin  commun.  La  grande  voie  en  occu 
la  moitie,  la  petite  voie,  I'autre  moiti(5,  ct  les  deux  voies  se  p6n6trent. 

Pour  les  petites  marchandises,  il  est  plus  avantagoux  de  les  d6charger  d  u 
c6te  et  de  les  passer  de  Tautre. 

C/est  la  solution  la  plus  simple  possible.  Nous  nous  en  trouvons  bien  et  cpIs- 
suffit  &  noire  service. 
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IKI.  Belpaire.  Rien  de  serieux  n'a  ete  fait  quant  aux  moyens  de  modifier*  suivanf 
les  besoins,  recartomont  des  roues  sur  Tessiou.  Rien  do  pratique  encore  ne  s'esi 
produit,  je  crois,  dans  cet  ordro  d'idees. 

M.  Banderali.  En  Amerique,  il  y  a  un  precede  employ6  pour  transporter  les 
caisses  des  voitures  h  Bogie  de  la  voie  ctroite  k  la  voie  large.  C'est  trfts  simple. 
La  caisse  passe  i  niveau  de  Tune  des  paires  de  Bogie  sur  Tautre. 

M.  Druitt  Halpin.  On  fait  la  meme  chose  pour  les  marchandises  dans  la 
Republiquo  Argentine. 

M.  Banderali.  C'est  tine  chose  h  noter;  elle  pout  elre  utile  mfirae  pour  des 
parcours  internationaux  de  voilures  on  Murope,  ou  les  voies  changent  aux  deux 
exlremiles  :  en  Esj^agne  et  en  Russie. 

Pour  le  service  international,  il  y  a  bien  d'autres  raisons  qui  plaident  en  feveur 
du  Bogie. 

M.  Druitt  Halpin.  Dans  la  Republiqtie  Argontino,  on  fait  des  essais  avec  des 
roues  qui  se  vissent  et  se  devissent.  C'est  comme  en  Russie,  oii  Ton  modifie 
r^cartement  des  roues  au  moyen  d'une  vis. 

M.  Pinheiro.  Au  Brfeil,  nous  avons  6ludi6  la  question  de  changer  nos  caisses 
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cfe'H'agons  At}  h  voio  hirgo  siir  la  voio  Stroiii'  I't  vice  versa,  iioii  aeulemenl  pour 
I«3  niarchandisGs,  mais  aussi  pour  les  voitiires  &  voyageurs;  toutefois,  on  n'a  pas 
encore  pass(?  S  la  prali(|ut'. 

M.  Gasiorowski.  Noire  Compagtiic  compte  falro  dcs  insiallalions  scmblables, 

;^oiir  !t'  Iransbordcnionl  dcs  caissos  dc  voituros  S  Bogie,  &  parlir  dii  l^""  mai 
^rochain,  pour  le  passage  des  voilures  de  VEspagno  en  France  et  siir  lo  r&eau 
^e  I'Eiiropo  conlralc.  Noiis  no  sommiss  pas  diScid^s  a  adopttir  lo  syst^mo  dont 
31.  Bandcrali  a  pari6  dans  iinc  broeliiire;  nous  nc  savons  si  nous  prendrons  des 
♦li'vateurs  Iiydrauliques  pour  le  changemont  dcs  Bogie.  Cclto  question  dypendra 
<lc  IVndroil  oii  nous  ferons  Ic  Iransbordemenl  en  France  t?[  en  Espagne. 

11  sera  tr&s  facile  d'inslaller  la  chose.  On  poussera  notre  train  sur  une  rampe 
jermetiant  d'installer,  sur  le  palier  de  la  gare,  des  ^16vaieurs  qui  viendront 
^changor  nos  Bogie.  Noire  train  s'filtvcra,  se  garera  en  haul  ei  los  Bogie 
seroni  cliangSs  on  dix  minutes  dc  lemps  par  voiture.  Nous  esp^rons  pouvoir 
transbordcr  noire  train  sans  di^ranger  les  voyagenrs. 

M.  le  President.  La  section  n'a  pas  &  exprimcr  de  vcBu  sur  cetie  question. 

H.  Gasiorowski.  C'est  a  titro  de  rpnsei,<^nenipnts  que  j'ai  fourni  les  explica- 
tions que  vou.s  vencz  d'eiitcndro.  ^Z 

M.  le  President.  Nous  vons  en  remercions.  ^ 

Nous  passons  aux  n™  32  el  33,  llbellfe  comme  il  suil  : 

32.  n  Quel  est  I'appareil  u  jiotisse-wagon  »  le  pUis  recommaiidable  pour  les 
t^etites  stations 't  « 

33.  "  Quels  soiit  les  sysfeiiii's  les  pins  ecoiiomiqiti's  d'execulev  lea  maiKeu- 
«>r«  : 

«  a)  Pour  amener  les  wagons  aux  quais  de  ctiargemenl  ou  les  en  retirn-; 
«  b)  Pour  composer  et  decomposer  les  trains  et  dosser  les  wagons? 

M.  Huberti  (Bclgiqw).  Je  propose  que  la  communication  de  M.  Fooincr  soil 
imprimee  et  distribute  &  tons  les  inonibres  du  Congr^s.  C'esi  un  travail  qui  me 
j)arait  extrtjmemeiit  inli5ressant. 

M.  le  President.  La  question  qu'i!  iraiie  se  rapporie  a  la  troisicme  section. 

M.  Blancquaert.  Cette  question  eslun  pen  a  chcval  suria  2"  et  la  3"  section. 
11  se  trouve  quelle  a  6te  traitee  £i  la  Iroisi^me  section.  Elle  aurait  pu  aussi  bien 
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lein'  p;tr  I;i  2'.  Lorsque  Ip  iravHil  tie  M.  Fooiner  sera  traduil  el  imprimfi,  noj 
aurons  inlL-rOt  d  ce  qu'on  le  communique  h  noire  section  &  litre  de  rensoignemei 

M.  le  President.  Jc  no  sais  co  quo  M.  1c  Fresidonl  do  la  troisiuiuc  Rectifl 
di'cidera.  myis  j'csptirp  Lien  i[ue  le  iravail  sera  iraduit  et  imprirae. 

M.  Dejaer.  Au  point  de  vuo  du  triage  dos  wagons,  on  admot  que  le  systsme  d* 

triage  par  la  gravity  est  \o  pins  LTonomiipie  ei  doil  eire  prefero  pour  toiitcs 
grandes  gares  (In  formation. 


M.  Belpaire.  Au  point  do  vuo  des  ami^nagements  des  ateliers,  I'dlablissci 
di.'  Soraing  a  dans  ses  ateliers  unc  communication  giSn^rale  d'air  compriiW 
Au  lieu  d'avoir  de  I'eau  comprimee,  il  a  de  I'air.  Vous  verrcz  cela  dans  la  pro- 
chaine  excursion  que  vous  ferez  fi  Soraing.  II  trouve  de  I'avantage  fi  ce  systimc. 
L'eau  qui  s'fehappail  souillail  les  ateliers,  landis  quo,  au  conlrairo,  quand  l' 
s'ecliappe,  il  no  fail  quo  du  lion,  parce  qu'il  elaldit  nne  ceriainc  vonlilalion. 

—  La  discussion  est  close. 


nSCUSSION  EN  SEANCE  PLfiNlERE 


S6ance   du    12   aoAt    1886. 

PR^sroENCE  DE  M.  FASSIAUX. 

.  le  President.  J'accorde  la  parole  k  M.  Hubert,  secr6taire  principnl,  sur  les 
^waux  de  la  2«  section,  chargee  de  rexamon  de  la  qiiatrieme  question. 

H.  Hubert  donne  lecture  do  la  note  suivanlo  : 

-  Les  rapporteurs  font  un  resume  de  lour  rapport  et  donnent  quelques  devo- 
1  o  i>  pemcnls  sur  chacun  des  33  arliclos  que  comportent  lours  conclusions. 

-  Apres  ce  resume,  la  section  aborde  la  discussion  de  ces  articles,  pour  certains 
^1  ^^=5qnels  elle  a  etc  mise  k  memo  de  repondre  d'une  mani5rc  decisive. 

^-^   Ces  articles  sent  les  suivants  : 

•^  2«.  Les  rails  doivent-ils  itre  en  acier  dur  ou  e?i  acier  doux,  et  quelles  sont, 
Consequence  ^  les  conditions  de  fabrication  quily  a  lieu  d'imposer  aux  tisines, 
^€^^  dpretives  auxqnelles  on  doit  soumettre  les  rails  avant  leur  reception  ? 


"^  La  section  omet  le  vceu  de  voir  les  ingenieurs  do  chemins  de  for  porter  leurs 
^'  ^^cs  sur  le  genre  de  relations  qui  devraient  existor  entre  les  qualit6s  des  aciers 
^^  Tails  el  des  bandages.  II  serait  utile  ogalement  de  rechercher  Imfluence  de  la 
^^^  l>eralurc  sur  les  diffcrents  aciers  employes,  celle  de  la  resistance  statique  due 
^  X^rofil  et  au  poids  du  rail  par  m^tre  courant;  enfin,  il  serait  interessant  de 
^tOfminer  la  relation  qui  pent  exister  entre  la  resistance  Ji  la  traction  des  aciers 
^^    landages  et  le  parcours  kilom^trique  de  ces  dorniers. 


\ 


^  5®.  y  a-t-il  wantage  d  conserver  les  bandages  coniques  et  les  ehaim^gt^i 
gnons  bombis,  ou  est-il prifirahle  d' adopter  des  bandages  cylindriqties  et  ^ta£k 
champignons  plats  ? 


^  La  secrion  croit  que  cette  question  n'est  pas  suffisamment  6lucidee  p^i^mi 
conclure,  et  elle  emet  le  vceu  qu'il  soit  fait  des  essais  sfirieux  et  nombreux. 


«  17«.  Dans  quelle  limite  peut-on  rHuire  les  parcours  improductifs  {/o4 
motives  haut4e-pied,  voitures  et  wagons  vides)  i  Dans  quelle  limite  peu^—^)i 
riduire  teffectif  machines,  voitures  et  wagons  ? 

^  La  section  (5met  le  voeu  que  les  moyens  de  diminuer,  autant  que  possible  ^  1< 
parcours  iraproductif  des  locomotives,  des  voitures  et  des  wagons  doivent&«:T< 
recherch6s  de  commun  accord  par  les  directions  de  I'exploitatioh  et  de  la  tract: 
et  du  matdriel  ^minemment  int6ress6es. 

**  18«  et  22«.  Vaut-il  mieux  prolonger  le  service  des  tocomothei  de  route 
faisant  altemer  le  personnel  chargi  de  leur  conduite,  ou  bien  rSduire 
parcours  des  locomotives  en  les  confiant  tou jours  au  mime  personnel  f  Ya-i 
une  limite  de  temps  de  service  d  partir  de  laquelle  il  est  plui  apontageux 
demolir  que  de  rearer  le  materiel  ? 

»  La  section  reconnait  que,  tout  en  ayant  soin  que  les  locomotives  ne  soi( 
pas  laiss^es  sans  les  reparations  n^cessaires,  il  serait  desirable  qu'on  trouvftt 
moyen  de  leur  faire  faire  un  parcours  annuel  moyen  plus  considerable,  mfime 
essayant  d'avoir  rccours  Ji  deux  personnels  par  machine. 

«  21®.  Quels  sont  les  principaux  perfectionnements  apportis  ricemmef^^ 
dans  Voutillage  des  ateliers^  en  vue  .- 

-  a)  De  riduire  les  frais  de  main-d'oe^uvre ; 

*^  b)  De  produire  un  travail  pl?is  par  fait  et  plus  ^conomique? 

«  En  constatant  les  perfectionnements  apport^s  dans  I'outillage  des  ateliers  et  1 
tendance  dc  substituer  do  plus  en  plus  le  travail  des  machines  au  travail  k  la  mai 
la  section  6met  le  voeu  dc  voir  les  Administrations  de  chemins  de  fer  continue 
dans  cette  voie,  ainsi  que  dans  celle  de  la  division  du  travail  et  de  Textension  d 
travail  k  la  t&che. 
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-*  23*.  Lc  travail  de  reparation  du  7natMel  doit-il  se  faire  en  rigie  on 
fm(4l  avantageusement  itre  remis  d  rentreprise? 

^  La  section  exprimc  Tavis  unanimc  que  rontretien  du  materiel  doil  6tre  fail  par 
lex-ploilant  lui-m6me,  dans  ses  propres  ateliers.  L'exp6rience  a  d^montru,  en  eflet, 
que  rindustrie  priv6e  a  loujours  6t6  impuissante  ^  ex6cuter  ces  travaux  dans  des 
conditions  satisfaisantes. 

^  27«.  Quel  est  le  materiel  lepliis  4conomique  A  adopter  pour  Sexploitation 
des  lignes  secondaires  ? 

«  Le  27«  article  fournit  Toccasion,  k  Tun  des  membres,  de  soumettre  &  la 
section  la  question  de  la  comparaison  des  v6hicules  h  trains  arlicul6s  et  de  ceux 
munis  d'essieux  fixes. 

«  La  section  6met  le  vocu  que  des  experiences  soient  poursuivies,  afin  d'6tablir, 
au  point  de  vue  de  la  resistance,  la  comparaison  enlre  des  vehicules  munis  soit  de 
trains  articul6s,  soil  d'essieux  fixes,  soit  d'essieux  h  deplacement  radial. 

«  Suivont  les  articles  26,  28,  29,  30  et  31,  qui  ont  donn6  lieu  Ji  des  conver- 
sations, k  un  ^change  d'idoes  et  k  des  communications  de  resultats  d'expuriences, 
sans  que  la  section  trouvftt  convenable  d'y  repondre  d'une  fagon  decisive. 

**  Ces  articles  sent  les  suivants  : 

•*  26*.  Quels  sont  les  moyens  de  rdduire  les  ddpenses  de  combustibles  et 
d^huik  de  graissage  pour  un  travail  determine  dproduirei 

**  28*.  Dans  quelle  limite  les  trains  doivent-ils,  le  cos  4ch4ant,  ralentir  au 
p(^sage  des  bifurcations  et  des  graiides  stations  ? 

**-  29^  Vemploi  des  frehis  contimis  automatiques  pei^met-il  la  suppression 
^^s  serre-freins  f 

**  30*.  Quel  est  le  mode  cficlairage  au  gaz  leplus  avantageux  ? 

-^  31«.  Quel  serait  le  moyen  d'aiigmenter  le  rendement  utile  des  engins  de 
^^^rgement  et  de  d^chargement? 

•*  Qaant  aux  articles  non  rappel6s  ci-dessus,  ils  ont  ct6  jug6s  d  un  interot 
^tis  general  ou  compris  dans  d'autres  points  soumis  k  la  discussion  de  la 

^'  l6  Prfeident  II  me  semble  r^sulter  de  cette  note,  que  la  section  ne  s'est 


prononcue,  d  une  fagon  formelle,  que  sur  liuit  des  points  qui  out  fait  Tobjet  de 
deliberations.  Conform6mont  k  ce  qui  est  devenu  presque  de  jurisprHdence  pai 
nous,  je  mettrai  en  discussion  chacunc  de  ces  parties  qui  comportc  unc  conchis 
prer-ise  ot  separ(5e  des  autres. 


—  Los  conchisions  propos6es  sur  le  2%  le  5^  et  le  17^  article  sont  raises  £^  -mix 
voix  ct  adoptees  sans  discussion. 

M.  le  president.  Je  mols  en  discussion  les  conclusions  relatives  au  IS**  et       ^u 
22*  article. 

M.  Gerard  [Belgique).  Je  crois  devoir  faire  quelques  reserves  concernant  c 
decision  de  la  section.  II  ne  me  parait  pas  avantageux  do  mettro  une  locomo 
de  trains  dans  les  mains  de  deux  machinistes  difTcTonts.  On  demando  deux  ch 
contradictoires  :  d'une  part,  qu'on  prenne  grand  soin  de  Tentretien  et  de  la  pe? 
reparation  de  la  locomotive;  d'autre  part,  que  deux  machinistes  s'en  scrv 
Comment  ferez-vous  k  la  fois  le  petit  entretien  et  le  nettoyago  pendant  le'stati 
nement  h  I'atelier,  au  depot,  et  comment  laisserez-vous  en  memo  temps  la  loco 
live  enlre  les  mains  du  machiniste?  Gela  est  incompatible,  au  moins  fi  premi 
vue. 

Je  ne  sais  pas  quels  sont  les  motifs  qu'on  a  fait  valoir  en  section  k  I'appui 
cette  opinion.  Peut-elre  changerais-je  d'avis  si  je  les  connaissais.  Jusqu'&  pre 
du  contraire,  il  me  parait  d'abord  que  les  bons  soins  donn6s  par  le  machinist^^-       ^ . 
sa  locomotive  dependent  beaucoup  de  cette  esp6ce  d'attachement  dont  parl^^       *^ 
M.  von  Leber  on  disant,  dans  le  cours  des  discussions  de  la  troisieme  question 
programme  :  «  Uno  locomotive  est  pour  ainsi  dire  marine  fi  son  m^canicien  (^)^ 
Souvent  il  en  parlo,  non  pas  commo  d'un  objet  en  metal,  mais  bien  comme  d*i^ 
porsonno  soumise  fi  sa  volonle;  il  comple  plus  sur  sa  docilite  que  sur  cello  de 
propre  moilie!  {Hilar ite.)  Ensuite,  en  cas  d  un  accident  resultant  do  letat  d( 
machine,  s'il  fallait  on  fairo  remontor  la  cause  l\  la  negligence  de  Tun  des  de 
mecanicions,  on  so  Irouvorail  parfois  bion  embarrasse. 

Mais  un  point  plus  important,  co  sont  les  mosures  etudiees  en  vue  de  r6di^^^K  ire 
les  deponscs  do  reparation.  On  a  propose  do  donner  aux  machinistes  —  jo  ciBKr — oii^ 
que  cela  existe  dans  cortainos  C.ompagnios  franoaisos  —  une  prime  de  parc(^    ^rnirs 
enlre  deux  reparations,  c>sl-fi-diro,  par   oxomple,   qu'entre   deux  entr6es  en 

(«;  Voir  p.  III.23. 
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inoyoDiio  on  en  grande  rSparaiiou,  ce  qui  peut  arriver  tous  les  quinze,  dix-hult 

ou     -^'ingt  mois,  uao  gratificaliou  serait  accord(5e  au  machinisto  dc  la  iocomolivc 

aya  ni  fait  Ic  plus  long  parcours  sans  rcnlrer  i  ratelier  de  grandes  rL'parations. 

C?uc*l  est  celui  dos  deux  machinisles,  charges  de  la  eondiiiti!  do  cuHo  locomolivo, 

qui    aura  m('v\{6  lo  raieiix  la  primo? 

-/Mnsi,  au  triple  point  de  vue  de  I'enlreliGU  journalicr  au  dipfii,  de  la  rcsponsa- 
"i  I  i  1l'  en  cas  d'aceidcnt,  cl  dos  moycns  do  favoriser  loconomic  en  fait  do  ropara- 
tiomrms,  il  sembie  priiferable  dc  ne  pas  confier  ii  deux  macliinistes  line  memo 
'*>C!5<ziinoiive;  autroment,  ce  sorail  les  marier  lous  deux  it  cetio  locomotive,  et  vous 
**   ^^tos  point  partisans  de  la  biganiie.  {Hires.) 

W.  Banderali.  Je  desire  expliquor  qutjlles  sont  les  raisons  que  j'ai  donuccs 
*1 5*  x  ^s  la  2"^  soclion  pour  amoner  la  conclusion  soumise  au  Congres.  Klles  sont  d'un 
•^i~<-lre  pins  C'lfve  que  celles  dont  vous  vonez  d'eulendrc  parlor.  J'ai  souteuu  en 
^*-»<^tiou  ropiniou  que,  geniJrak'nioul,  les  locomoiives  no  fournissent  pas,  sur  !c 
*^*^  rmtioent,  le  parcours  que  Ton  est  en  droit  d'atleudro  d"eHcs. 

la  section  s'esi  surloul  occupi5e  du  cdii  iJconomiqne;  die  I'a  consid6re  comme 
^^^cz  important  pour  faire  tairc  toutes  los  autres  considfSrations  do  detail.  I'^Uo  a 
*^*^  snsid^re  qii'on  irouverait  toujours  moyen  de  fairc  face  aux  difficultos  secoudaires 
*0»-3q«o  la  premiere  dillicult6  serait  resoluo. 

Nous  avoiis  des  exemplus  uombroux  dans  ce  qui  so  passe  en  dehors  de  I'Europc 

*^*^       meme  eu  Europe,  oil  Ton  oblieut  des  parcours  boaucoup  plus  elovos  quo 

*^*^  «jx  qui  sont  moyennenicut  alteints  sur  la  pluparl  des  liguos  frangaises  fit 

•^  Igcs.  Mors  que  les  parcours  moyens  annuels  do  locomotives  sont  de  26,000, 

*  28,000,  do  30,000  kilometres  au  maximum  sur  le  continent,  vous  avez  en 

~^^^  aniriquc  des  parcours  qui  sont  dc  42,000,  dc  45,000  kilom&Ires  en  moyonne 

"^^r^ranCj.On  se  demande  pourquoi  cctte  diiltjrcnce  6normcd'un  cOtiide  TAilantiquo 

^*-      ranli-c.  (lepondanl,  nous  avons  do  boiuies  raisons  pour  dimiuuer  aulant  que 

t*«ssiblo  TolTeclif  des  locomotives.  Line  locomotive  est  un  oulil  ii'es  elicr,  qui 

*~^*-  «mande  boaucoup  de  place  pour  t-tro  logo  et  qui  a  un  certain  bcsoin  do  luxe.  Ccci 

^^«it  dii  sans  vouloir  aller  jusqu'a  la  coniparalsou  dont  s'esl  scrvi  I'lionorablc 

^fcrtiopinant. 

^       II  est  toujours  inti5ressant  de  diniinucr  le  capital  engagii  dans  le  materiel  rou- 
'^^nt.  II  faul  lenir  compto  non  setdemout  du  prix  de  la  locomotive,  mais  aussi 
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de  la  valeur  du  b&timent  qui  doit  1  abriter.  On  doit  avoir  6gard  aussi  Ji  Tinteret 
qu'on  a,  comme  dans  toute  affaire  industrielle,  k  amorlir  dans  le  plus  court 
d61ai  possible  le  materiel  engag6. 

J'ajouterai  qu'en  prolongeant  trop  longlemps  la  vie  des  locomotives,  vous  vous 
trouvez,  a  un  moment  donn6,  dans  cette  situation  d'avoir  un  materiel  surann6,  qui 
ne  repond  plus  aux  exigences  du  jour  et  que  vous  laissez  exister  parce  que 
vous  n'osez  pas  le  d6truire  avant  I'heure  de  sa  mort  nalurelle. 

En  mattachant  k  ces  considerations,  je  suis  arriv6  k  demander  simplcmenl 
qu'on  6ludiat  si  Ton  ne  pouvait  pas  faire,  dans  notre  pays  et  dans  tous  ceux  ou 
Ton  utilise  si  peu  les  locomotives,  ce  qu'on  pratique  avec  tant  de  succfes  en  Ame- 
rique.  Je  sais  qu  on  dit  que  Tentretien  sera  un  peu  plus  coftteux,  un  peu  plus 
n6glig6;  mais  laugmentation  de  d^pense  qui  rfeulterait  de  ce  que  la  locomotive 
est  confine  h  un  double  personnel  est-elle  de  nature  k  faire  renoncer  aux  avan- 
tages  du  sysleme  ? 

Je  vous  demande  la  permission  de  finir  en  m  appuyant  sur  la  comparaison  de 
riionorable  prcopinant,  et  d'exprimer  cette  penseo  un  peu  bardie,  que  la  locomotive 
entretcnuc  par  deux  m6caniciens  a  peut-etre,  tout  comme  cela  se  voit  parfois  dans 
la  vie  ordinaire,  beaucoup  de  chances  d'etre  bien  soignee.  (Rires.) 

M.  le  President.  Je  crois  que  nous  avons  suffisamment  entendu  le  pour  et  le 
centre  el  que  je  puis  mettre  aux  voix  les  conclusions  proposoes  sur  le  18«  et 
le  22c  article. 

—  Ccs  conclusions  sent  mises  aux  voix  ct  adoptees  k  la  majoritfi  des  voix. 

—  Les  conclusions  sur  le  21«,  le  23°  et  le  27«  article  sent  ensuite  miscs  aux 
voix  ct  adoptees  sans  discussion. 
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Documents  commiuuques  par  M.  Jeffery^4 

U  —  OONSOMMATION    KT    PAKCOIIIS   DES   LOCOMOTIVKS   SUR  L*  •»  ILLINOIS    CkMTIUI* 


HHOIIi 


IE  CHICAGO. 


l.v^g\KHkr  exploits (milles) 


370 


lAHViuotivcw (nombre) 


140 


r»iwm*s  lies  macbiiios  . 


Trains  de  voyageurs.     ...     (milles) 

—     do  mai'chandises. 
Service  de  la  voie. 
MancKuvres  de  route.     .     . 
Manoeuvres  aux  gares  terminus         — 

Total  dos  parcoui*s.     .     .         — 


1.097.254 

1,199,007 

75,612 

94,971 

829,148 


3.295,992 


Chirtbns (livres) 

lluilo (gallons) 

Wo'iH (cordes) 

flmrbun (tonnes) 


21,077 
28.421 
2.229  1M6 
107,645 


Vnloui"  dcs  cbiffons  et  do  I'builo (dollars) 

—     du  bois  et  du  cbarbon — 

Sublines  dos  macbinistcs  et  dos  cbaiiflbui*s — 

|<»\|mrntions — 

Ni'ttcwH^o — 

Total  (Ics  d^pcnses.     .     .  — 


8.791  41 

141,111  53 

177,742  13 

116.141  41 

5.979  25 


449,705  73 


l)«*poiiso  d'buile  ct  do  cbiffons  par  inillo 

do  l)ois  et  do  cb.'irbon  par  millo 

—  en  salaircs  dos  iiincbinistes  et  cbauilburs  par  millo 

—  do  r(!'j)a rations  par  niille 

do  1 1  ot toy. 'ifj^e  pai'  iiiillc 

l)«>jK^ns'»  toUilo  i)ai"  mllle  do  paicours. 


(cents) 


.27 
4.28 
5.39 
3.53 

.18 


13.  On 


N()nd)ro  inoycn  do  milles  do  parcours  correspi»ndant  A  la  dopcnse  d'une 

pinto  d'buile 

Nombre  moyen  de  voitures  romorqut^os  par  millo 

—  -  do  wagons  romorqut'-s        • —  

—  do  millos  coi'resiM)ndant  H  la  d(''pi'nso  d'uno  tonne  do 
cbarbon  ou  d'une  corde  do  bois 

Nombre  moyon  de  vc^biculo-millos  parcourii^  par  Umiw  do  cbarbon  ou 
paictude  de  bois     .      . 


14.50 

5.25 

20.09 

30.62 

421.6 


•i 


m 
Iff 

7,i 


38; 
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it  t  •  JUiHoit  Central  Railroad  •.  (Trailuctioii.) 

ilMnntB    1884.   (Extrait  du  rapport  annuel  du  Surinleiidant  de  la  iraclion.) 


- 1 

M  im. 

IE  SPIIIN6FIELD. 

DE  IISSISSIPI. 

D^ABERDEEN. 

DE  LOUISIANE. 

RESEAU  entier. 

'■  I 

342 

112 

341 

117 

254 

2,068 

"   1 

89 

28 

69 

0 

46 

404 

K,380 
L082 
>,960 
!,024 
t,592 

525,014 

679,834 

14.611 

47,450 

201,971 

82,271 
176,194 
20.297 
14.559 
62,016 

521,704 

1,131.077 

152,690 

20,886 

159,068 

37,740 
31.020 

0,070 
834 

2,221 

320,670 

512.725 

62,515 

18,303 

273,270 

3,181,625 

4,530,647 

381,575 

261,535 

1,757,052 

l»038 

1,468,880 

355 , 337 

1,985.425 

81,704 

1,106,402 

10,121,434 

M 
16 
H  10-16 

U 

14,438 
17,022 

1,1938-16 
54,596 

s.o*;^ 

3,427 

2707-16 
10,391 

10.041 

26,183 

6,481 

50,366 

330 

731 

1,788 

5.281 
13.818 
14.082  12-16 
16,708 

71,336 
104,692 

27,5617-16 
308,540 

M2  02 
W7  79 
1S6  35 
988  03 
762  49 

5,410  54 
71,753  89 
79,631  76 
67,313  34 

4,665  80 

1,262  59 

13,783  84 

16,761  69 

9,733  29 

1,585  44 

7.349  03 
97,834  64 
98,008  10 
66.803  58 

7,562  73 

209  87 
3,807  84 
3,544  00 
1,000  00 

274  00 

3,876  08 
54,258  68 
64,037  11 
25,517  60 

4,245  55 

31,879  88 
520.165  51! 
5,^3,924  5(V 
348.215  31 

28,258  07 

e36  68 

228,775  33 

43,126  85 

277,648  08 

0.016  70 

151,036  01 

1,462,443  27 

.30 
.83 
.51 
.80 
.27 

.37 
4.88 
5.42 
4.58 

.32 

.36 
3.88 
4.72 
2.74 

.44 

.37 
4  03 
4.04 
3.37 

.38 

.20 
4.77 
4  33 
1 .  33 

.34 

.32 
4.53 
5 .  35 
2.13 

.35 

.31 
5.14 

5.28        1 
3.44 

.28 

.70 

15  57 

12.14 

13.08 

11.02 

12.70 

14.45 

3.99 
4  32 
3.24 

8.10 

9,7 

10.79 

4.22 

15.04 

26.90 

282.5 

12.96 

2.10 

11.11 

34.20 

2t<0.9 

0  48 

5.38 

16.33 

31.04 

401.0 

13.00 
3  16 
7.75 

45.75 

242.0 

10  82 

5.86 

22.85 

30.01 

653.7 

12  00 

4.74 

16.70 

30.84 

360.8       ; 

• 

27 
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D^pense  moyenne  par  locomotive 
et  par  mille  de  parcours  : 

Voyageurs 12.67  cts. 

Marchandises 16.41  — 

Service  de  la  route 11.35  — 

Manoeuvres        12.64  — 


Nombre  total  de  milles  pareourus 
par  les  : 

Voitures  k  voyageurs     .     .     .     12,658»84 

Sleeping-cars 1,277,11 

Wagons 93,362,0 


Coflit  moyen  des  reparations  par  v^bicule- 

mille  : 

Voitures  A  voyageurs  .     .     .     .       1 .43  cts. 

Sleeping-cars 1.70  — 

Wagons .44  — 


D^pense  moyenne  par  v^hicule-mille  pou^c" 
les  reparations,  le  graissage,  le  netioyag^!^ 
et  les  attelages  : 

Voitures  A  voyageurs   .     .  .       1.76 

Sleeping-cars 2.34 

Wagons 48 


Cout  moyen  par  mille  de  la  traction  d'un  v^hicule  : 

A  voyageure  dans  la  division  do  Chicago 2.39  cts. 

A  marchandises  —                     —             .73  — 

A  voyageurs  —             du  Nord          3.02  — 

A  marchandises  —                    —             1.24  — 

A  voyageurs  —             de  Iowa           4.14  — 

A  marchandises  —                    —             1.63  — 

A  voyageurs  —             de  Springfield 4.95  — 

A  marchandises  —                    —             1.18  — 

A  voyageurs  —            du  Centre 4.63  — 

A  marchandises  —                     —             1.27  — 

A  voyageurs  —             de  Mississipi 2.31  — 

A  marchandises  —                     —             .92  — 

A  voyageurs  —             d' Aberdeen 3.67  — 

A  marchandises  —                     —             1.46  — 

A  voyageui's  —             do  Louisiano 1.76  — 

A  marcliandises  —                     —             .66  — 

A  voyageurs  —             sur  tout  le  r6soau 2.67  — 

A  marchandises  —                           —             .98  — 


ObsetTcUions. 


DIVISIONS. 


De  Chicago,  du  Nord,  du  Centre  et  do  Springfield. 

De  Mississipi,  d'Abcrdecn,  do  Louisiane     . 

De  Iowa 


Prix  (In  Jwi.s  Prix  du  charbon 

cliai"K<i  sur  les  lenders  oharg*  sur  les  ieodef 
l>aj-  corde.  par  tonne. 

2.94  1.25 

2.18  1.41 

5.82  2.33 


Le  prijt  de  I'huile  est  de  25  cents  par  gallo.i  et  cehii  des  chiffons  de  8  cents  par  livi*e  su 
tout  le  r^seau.  —  On  a  compris  dans  les  quantit^s  d'huile  consomm^es  celles  employees  pou~ 
les  feux  d'avant  iX^is  machines  et  les  lampes  dos  machinistes.  —  On  a  tenu  comptedes  fraisX 
reconstruction,  de  surveillance  et  de  toutes  les  autres  d^penses  qui  se  rapportent  &  la  rdpa 
ration  des  locomotives.  —  Le  nombre  total  dos  machines  auxquellos  il  a  ete  travaille  da 
les  ateliei's  de  la  Compagnie  a  6te  de  346.  —  Le  nombre  total  moyen  de  v^biculefi  (A  voy 
geurs  ot  A  marchandises)  remonju^s  par  mille  a  ^t6  de  11.99. 
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( I  .    —    RAGLES    SKRVANT    A    Dl^TERSIINKR   LK8    SALAIRES    DES    MACHINISTE8   ET   DES   CHAUFFEURS 

DK  L* "  IixiNOis  Central  Railroad  »». 

(Exlrait  du  tarifdes  salaires  des  machinistes  et  des  chauffeurs  pour  1885.) 

A  pai*tir  du  1"  juillet  1876  et  jusqui  nouvel  ordre,  les  machinistes  et  les  chauffeui's  seront 
S^ayte  d'aprds  les  bases  suivantcs  : 

Le  tarifdes  salaires  des  machinistes  pour  le  service  des  marchandises  est  calculi  surlabase 
«3e  3  '/4  cents  par  mille  pour  les  trajets  de  100  milles  ou  plus. 

Les  machinistes  qui  ont  un  an  de  service,  ou  plus,  seront  payees  d*apit^  ce  tarif. 

Tous  les  chauffeurs  nouvellement  promus  machinistes  sei-ont  appel^s  «  machinistes  juniors  »  et 
pay46  aux  '/4  du  salaire  normal  jusqu'ii  ce  qu'ils  aicnt  eu  la  conduito  d'uno  machine  pendant  une 
^uin^e  enti6re ;  ils  seront  aloi's  piiy^  d'apr^s  le  tarif  normal. 

Les  reclamations  pour  le  paiement  des  services  extraordinaii-es  seront  adress^s  au  chef  de 
di?p6t  (Master  Mechanic). 

Quand  un  machinists  d'un  train  de  marchandises  sei*a  employ^  moins  d'un  domi-jour,  on  lui 
payera  une  demi-journ4e  ^  raison  de  $  3.75  par  jour,  k  moins  que  le  nombre  de  milles 
parcourus,  multipli^  par  3  '/^  cents  par  mille,  ne  d^passe  pas  $  1.87  'Z^;  dans  ce  cas,  il  sera 
pay^  par  mille  d  apres  le  tarif  ordinaire.  Les  memes  regies  seront  obsei'vdes  pour  les  voyages  de 
plus  d*un  demi-jour  et  de  moins  d'un  jour  (*).  Les  services  extraordinaires  seront  pay^s  d,  raison 
de  37  */,  cents  par  heure  ou  de  $  3.75  par  jour,  excepts  les  services  de  manoeuvres  de  gai*e,  qui 
seront  pay^s  d  apres  des  bases  particuli^res. 

Les  machinistes  des  locomotives  de  route  qui  ont  plus  d*un  an  de  service  seront  pay^s  ^ 
raison  de  |  3.00  par  jour  lorsqu'ils  seront  r^gulierement  employes  pendant  une  semaine,  ou 
moin^,  au  service  des  manoeuvres. 

Quand  les  machinistes  de  route  seront  employes  au  service  des  manoeuvres  pour  plus  d'une 
semaine,  11^  seront  payds  comme  les  machinistes  ordinaires  du  service  des  manoeuvres. 

Les  machinistes  de  locomotives  au  service  de  la  Compagnie  seront  divisds  en  trois  classes  : 
A,  B  et  C. 

I«a  classe  A  comprendra  tous  ceux  qui  auront  ^t^  au  service  de  la  Compagnie  comme  machi- 
nistes pendant  plus  de  quinze  ann^es  cons^utives. 

La  classe  B  comprendi-a  tous  ceux  qui  aumnt  6t6  en  service  pendant  dix  ans. 

La  classe  C  comprendra  tous  ceux  qui  auront  6t6  en  service  pendant  cinq  ans. 

La  Compagnie  a  pour  regie  de  tacher  que  les  machinistes  les  plus  anciens  soient  toujours 

OOGUp^. 

A  m&rite  dffal,  la  pr<5f(§rence  sera  donn^e  a  lancieniiett^. 

Daiis  tous  les  cas,  les  machines  seront  mises  en  mouvement  do  la  fa^*on  quo  les  int(5rcts  de  la 
Compagnie  Texigeront. 

10  Janvier  1885. 

A  la  suite  d'une  conference  qui  a^t^  tonue,  le  9  et  le  10  Janvier  1885,.  aux  bureaux  de  la 
Compagnie  du  chemin  de  for  de  I'lllinois  Central,  78,  avenue  Michigan,  k  Chicago,  entre  le  surin-^ 

(1)  Avant  Li  conftdrrnce  du  9  et  du  10  Janvier  1885,  le  salaire  des  maphinistes  des  trains  de  marrhandises  i^tnit  calculi 
k  raison  de  f  3JS0  par  Jour  fiour  des  voyages  de  moins  d'un  deini-Jour  ou  oeux  de  plus  d'un  dcnii-Jour  et  de  moins  d'un- 
Jour.  Ixrs  servif'es  extraordinuires  titaient  uusbi  payeti  a  raison  de  $  3.50  [lar  Jour  ou  de  35  cenU  par  heure. 


tendsnt  K<JiitoU  ile  la  Compagnie  et  ime  iK^piiUtion  des  miivliinUtes  cles  locomotivw  de  n 
utAlaquellodtaiont  in-feeiits,  il'iinepiirt,  lu  siirintoudant  gSjiLM'al  M.  Jeffery,  1b  suriDluodiiiit  d«B 
macIuiiEts,  M.  Schliickii,  le  suus-dii'ecteur   don  machines,   M.  Sullivan,  le  nuriiitcndunl.  dea  ilivi* 
Eions  de  riUinois  et  de  Iowa.  M.  Beck,  ot  lo  Eiiriiitendant  ile  la  division  ile  Iowa,  M.OillefU,'«||^ 
d'aulra  part,  MM.  Stine,  West&ll,  Cumstock,  Battel  et  Swan,  macbiuiste!:,   Ic  direuteiu'  g^lii^^H 
a  d&Jai'^  ce  qui  suit  :  ^^H 

1.  Pour  la  sei-vico  des  const  niclioiis  on  |>oiir  d'aiiti'os  services  extraordinaii-es  u<^es«il&i  par 
le  creii^emoitt  de  traneh^cs,  le  ballnstage,  les  uccidenia,  Ic  i1iiblui«tnent  do  neiges,  etc.,  il  sers 
pay^aiix  macliinistcs  des  locomotives  (  3.75  par  journte  de  12  lieiires,  &u  lieu  de  flt.oO  comma 
aiipaittvant,  Igb  hoiirea  siippti^roentaire*  litont  payics  au  taiis  de  37  '/i  cents  par  bourc.  \Krar 
cliaque  heiire  an  delil  de  <lDitzc. 

2.  Le  tcmp.'i  supplemental  re  sei-a  comply  pour  2  licui-es  ou  ditvnntage  nii  de\k  do  I'lieiirc 
rdglemontaire  du  tiTiio  siirlciiuel  Ic  vojsge  est  commence,  et  celu  da  la  fa;un  suivanle  :  Si  un 
macbiniste  eet  retenu  pendant  S  heiires  ou  2  heures  30  minutes,  il  recevrft  lu  pujre  de  2  heurcsj 
pour  2  heui-os  ;{5  minutes  ou  3  heures,  il  reccvra  la  paje  de  3  beures ;  pour  3  bociros  ou  3  lieiirc>s 
30  minutes,  la  pave  do  3  heui-es;  pour  3  heures  3o  minutes  ou  4  beui-es.  In  paye  d'un  diMnJ-Jourj 
pour  4heui'esGldavantagejusqiril7'/j  beure.i,  la  payed'nndemi-jour;  pour  7  heures  35  minutes 
ou  8  heures,  lu  puje  d'un  jour.  Au  del&  de  8  heures.  onlui  poyuva  unedeiiii-jiiurnAopourch.iqu« 
pSriode  supplSmentuire  do  4  hem-es.  11  est  entendii  que  ces  heures  serout  calcul^ea  au  laiix  <lc 
37  '  U  cents  I'heiire,  ou.  si  Ton  conipte  par  jour,  au  taiix  de  S  3.73  ]io'ii'  chaqiic  p^rioile  de 
8  beures. 

3.  Lo  temps  supplfiment.iii'e  des  ninchiutstes  eonduisant  des  trains  supplSnientairas  ilo  \ 
geurs  et  de  marchandiscs  sera  calculi  conuno  il  est  dit  4  Tarticle  2,  U  diiriSe  mojenne  r^len 
(.lire  du  trajet  dea  ti'ains  rdguliors  corrospondaota  sue  la  mctne  section  i!l4iut  pi'is 
diir^  r^gleineutairc  du  trajet  du  train  auppldmentaire. 

4.  Quand  il  est  iificessaire  d'iteindro  los  feus  d'une  locomotive  en  corn's  de  route,  le  saUi::^ -^ 
machiniste  sera  de  t  3.75  par  '24  heures  apres  rextinclioii  des  foux,  pourvu  qu'il  r«slc  pr^ 
sa  machine,  la  pi-ot6ge  cODveuabloment  ot  veille  A  ee  <]\i'elle  soit  I'amcn^e  au  d<Jji6t  dans  de  bo| 
conditions. 

5.  Un  machiniste  condniaant  une  locomotive  A  vide  sur  nne  partie  de  la  voie  sera  payi.'  comrn^" 
pour  un  tiTiin  de  voyageui's  loraqu'il  suivra  un  ti'ain  de  vorageurs,  et  comtne  |ioiir  un  train  <!« 
mai'chandises  lorsqu'il  suivra  un  train  de  marchandisea.  II  sera  aussi  payd  coiiime  s'il  coodui.'ait 
un  tmin  de  vojrageurs  loi-squ'il  marchera  sann  entraven  et  qu'il  eniplojora  i  peu  pi'es  lo  fa 
moyen  rdglcmentairo  d^ln  train  de  Tojogetirs.  Dans  le  cas  dont  il  s'agit,  I'ari'et  duns  la  n 
le  Rervice  exti'aordinaii-e  soront  calculi  <le  la  meme  fo^n  qu'il  est  dit  plus  hnut,  dans  i 
g  raphe  pi-^edent. 

6.  Quond  un  machiniste  sera  enro,T#  en  un  point  d^termimS  de  la  route  pour  le  servioe  t 
Compngnie,  paronemple,  lorsqu'il  voj-agera  sur  un  Icain  de  TojagHura  ou  de  marchundiM 
arriver  &  sa  dedtinntion,  il  soi-a  paji  i,  raison  do  g  1.87  '/i  poi><'  chuqiio  suction  Je  la.  p 
qu'il  pnrconrra.  ICn  paroil  cas,  lor^u'il  pai-coiit'iii  phis  do  la  moiti^  d'une  section,  et  q 
alors  arrets  par  les  ordres  qu'il  aura  refill)  on  pour  la  besogne  qu'on  lui  aura  conBM,  il  ri 
t  1.87  '/■■  Lorsqu'il  pii'coui'ra  moins  do  la  moitiii  d'une  section,  il  n'uurn  droit  A  o 
pensation. 

7.  CJiiaml  un  mochin'isle  pr^paivra  une  mudiine  pour  k>  eorvice,  il  la  HOi'tio  do  l'it^\iiir,.i 
lor*  lies  rujagcs  d'e3:<tti,  il  ruce*ra  f  3.75  par  joiirutte  du  1 0  heuros,  ou  37  'i,  cent*  par  liaui^  E 


.lo  vov.-.- 


H.  Les  mftclii  11  isles  employes  tin  scrvico  ilea  mnritPiivrps  I'ecevront,  ponr  fi  hounts.  on  mtiiiis, 
S  1-37  ',',;  et  iioiir  plus  lie  6  Lauren,  jiisqnp  ISbeiires.  line  jourii^  da  payo,  soit  $  2.75-,  pourles 
lictiroB  au  Mil  do  12,  ils  sefoiit  piiyOii  ati  taiix  do  25  cents  par  hoiire,  inaia  les  fractions  dlioiii'e 
Ua  ecraut  ptu  compt^s. 

9.  Qiiaad  iin  cliaiiffoiir  sera  pmmii  mncbiniate,  il  sera  oppoM,  [wndnnt  In  premiere  ann^, 
■•  macbiniste  junior  - ,  et  loraqu'ii  aura  616  citarg6  de  la  conduite  d'uiie  locomotive  de  route,  on 

lui  pajera  Ir(  trois  qiini'ts  dii  saloira  normal  jusqu'A.  m  qii'il  ait  en  la  conduita  d'une  locomotiva 
<io  route  on  di^  inananivi-e  pendant  trois  caata  jours;  nprits  oe  temps,  il  recevm  la  paye  normala 
«Iii  scrvk-ode  la  rout«.  Qiianddesmachinistesjunioi'sseronteinplofte  auiroanccuvrea,  ib  recevront 
^  3.75  par  jour,  et  In  payoMr&caknlte  uomme  il  est  iudiqud  an  paitigraplic  pi'^c^dout.  relatif 
siiix  mnuhinistes  deii  locomotives  de  man'^uvi'e. 

10.  <JuBnd  un  ntacliinisto  »e  Irouvant  on  voyage,  aura  sa  machine  mise  bors  de  service  par 
.suite  d'occident  ou  par  tnute  aul.re  causo  ct  qii'il  sera  forc^  de  rotoiirner  avec  sa  macblne  an 
«)^tt.  il  serA  paj6  de  la  maiuere  enlvante  : 

Si  le  temps  (>emiliS  depiiis  koh  depart  avec  la  locomotivo  jusqu'4  son  retour  est  la  Tnoiti*  (ou 
inainR  que  la  moiti^j  du  Leinps  r^glementaire  qu'il  aurait  mis  &  revenir  avec  le  train  auquel  la 
locomotive  6tH>t  attache,  on  liii  payei-a  lu  moiliii  du  saluiro  qui  lui  serait  revouu  potu'  le  voyage 
ilontil  s'agit; 

Si  le  tomps  tfoniiW  est  de  plus  de  la  moiti*  du  temps  r^lementaire,  on  lui  payera  la  salaire  du 
toyag?  entier ; 

lit  si  le  tem])s  ^'uiild  est  siipiii-ieur  ft  la  diir^  r^gknientairo  du  voyage  du  ti'ain  auquel  sa 
mecliine  Otait  nttacbAe,  on  loi  payera  le  surplus  comme  heui-es  de  travail  suppldnientnij'e. 

1 1.  Qiiand  des  mocbiniates  seront  retcnns  pour  le  service  de  la  Compagnie  dans  des  stations 
qui  a«  sont  pas  letes  de  sections,  mais  oii  il  y  a  des  ruiniiiea  de  locomotives  ou  des  bommes  pour 
ju'endi'e  soin  des  iiiachines,  ils  seroni  payiSs,  aprus  les  15  premieres  bcMU'es,  i  raison  de  37  '/^  cents 
pnrhcui-0. 

Quand  des  machinis-tcs  Keront  ainsi  retuuus  aus  memos  statioius,  pour  plus  de  1 5  heiircs,  par  la 
nnge,  par  on  fiboulement  ou  par  toiiCe  autre  cause  do  force  majeure,  on  leiir  payera,  npres 
I'oiipiratinn  doS  15  premiiti-es  lieures,  $  3.75  par  24  heui-es,  on  \3  *\^  cents  piu'  heui-e,  pourvu 
q«i>  ce  dei-nier  taux  ne  pruduisc  pas  uiio  sonime  sup^i'ieure  &  $  3.75  par  24  lieures.  Les  ivpos 
r^iliers  dos  dimnucbes  ne  seront  {las  pay^. 

12.  La  Compagnie  a  pom'  i-egle  du  rendiv  les  mocbini^ita!  responsables  de  la  conduite  do  leurs 
mtcbinas ;  mais  comme  il  est  parfoix  nduessaii'e  de  les  laisser  I'emplacer  par  des  cbaulfeni's,  nAn 
qii'ils  puissont  ae  reposer,  quand  les  machines  sont  retenues  en  des  points  interioMiaires,  les  cbe& 
d«  d^pot,  snr  la  reoommandation  des  macbinistes,  diilivi'ei'ont  anx  cbauffeui's  capnbles  des  cartes 
ceriitiant  qu'ils  sont  il  meme  de  maintenir  la  vapeur  etde  prendre  f>oin  des  machines.  I.es  macbi- 
mstefi  qui  auront  sur  leni-s  machines  des  cbauffenrs  muiiis  de  pareils  ci^rtificats  sei'ont  pay6s, 
leraqu'ils  seront  retenus  &  un  point  intermidiaii'e  pour  plus  de  2  heures,  a  raison  de  13  '|^  cents 
pur  beuni,  pour  lo  nombi'e  il'heures  [wndant  lesquelles  ils  seront  retenus  au  dela  dos  2  beni-es 
sp#crfi^es.  Les  mnrhiuistaitayantdescbaiiffenrssans  uortificats  seront  pay^  A  raison  de  37  </i  cents 
par  beure.  jwiir  les  haniija  iiendant  le«|uellos  ils  seront  retenus  au  ilela  des  2  beures  dont  il 
a  iW  parl^  plus  bant. 

Quand  nnclianffeur  muni  dun  cerlifii;ot  sera  charge  de  la  eonduite  d'une  machine,  il  sera  rendu 
regpousable  Ae  I'entretten  et  de  la  eonduite  de  sa  machine. 

13.  I.M  macbiDistes  condaisant  les  mscbiues  Mogul  ayaot  des  cylindres  de  18  X  24  pouces  ou 
plus,  seront  payiSs  &  raison  do  f  3.85  par  jour,  nu  lieu  des  <  3.75  qu'ils  recevront  quand  ils 
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auront  la  conduite  des  machines  ordinaires  k  marchandises  k  huit  i*oues.  Dans  ce  cas,  le  iaux  des 
salaires  sera  entierement  augments  dans  la  proportion  de  $  3.85  &$  3.75,  et  les  heures  supple 
mentaires,  les  services  extraordinaires,  etc.,  seront  payds  an  taux  de  38  Vi  cents  par  heure  au 
lieu  de  37  Vi  cents. 

14.  Quand  les  machinistes  juniors  seront  inoccup^  k  cause  de  la  raret^  du  trafic  ou  de  Tinsuffi- 
sance  de  travail,  ils  seront  employes  au  sei*vice  des  manoeuvres  ou  comme  chauffeurs  jusqu^  ce 
que  la  Compagnie  puisse  leur  rendre  leur  place  de  machiniste  de  route. 

15.  Un  voyage  sera  termini  quand  la  machine  aura  <^t^  remise  sur  une  voie  d^terminde 
d'avance,  ou  quand  un  homme  d^signd  k  cet  effet  en  aura  effectud  la  reprise  des  mains  du 
machiniste. 

16.  Si  un  machiniste,  qui  a  re^u  I'ordre  de  faire  un  voyage,  se  rend  k  Tappel  et  se  tient  pret  & 
partir  et  que  le  train  qu'il  doit  conduire  n*est  pa£  mis  en  marche,  il  sera  pay^  &  raison  de 
37  Vi  cents  par  heure  d'attente. 

17.  Los  machinistes  et  les  chauffeurs  qui  habitent  dans  le  rayon  d'appel  seront  appel^  pour  les 
trains  qui  partent  entre  9  heures  30  minutes  du  soir  et7  heures  30  minutes  du  matin;  Tappcl 
sera  flEiit  environ  une  heure  avant  llieure  de  depart  du  train. 

18.  11  est  contraire  aux  regies  et  aux  desirs  de  la  Compagnie  de  requ4rir  les  services  des 
machinistes  sans  leur  laisser  le  repos  n^cessaire. 

19.  La  Compagnie  d^ire  que  ses  agents  interpr^tent  d'une  fa^on  juste  et  Suitable  les  i-^gles 
pr^c^entes. 

Approuvd  : 

E.  T.  Jefprry,  Henri  Schlacks, 

Surintmdant  g^^al.  Stirintendant  des  machines. 
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MOYENS  DE  SfiGURITfi 
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Moyeiis  generaux  (Vassurcr  la  sectirite  du  motivement  : 

§  A.  Arrit  des  trains  (freins  contimis).  Exploitation  des  lignes  presentant 

de  longues  inclinaisons ; 
§  B,  Dispositions  a  donner  au  materiel  pourgarantirlasecurite  des  voyageurs 

(co7istrtiction  des  voitures ;  moyens  d* intercommunication  :  cordes- 

signal;  appareils  divers); 
§  C.  Dispositions  a  suivre  pour  garantir  la  sectirite  du  personnel  charge 

des  manoeuvres  de  gare. 
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EXIPOSE 


ARRfiT  DES  TRAINS.  C^J$  A  ft  C.) 

^^^   ^^  *  nquieme  question  dii  programine  «^lftbord  par  la  Commission  organisatrice  ilii  Congres  des 
cncrK-i  m  ns^  jJq  fej.  gg^  Jivis^^  en  trois  parugraphes. 

^^    X>«*emior,  qui  se  rapporte  aux  moyens  d'arrot  des  trains,  est  ainsi  con<,Mi  : 

§  A. 
-*"^  '»T^  (Jes  trnins  (frews   rontinns).  Exploitation  des  lif/nes  prt^scn'ant  de  longues  incli- 


a.  —  ARRfeT  DFS  TRAINS  (FRRINS  CONTINUS). 

,   ^^^    xnoie  qui  suit  a  pour  objet  d'exposer  briovement  Tdtat  actuel  de  cettc  question,  qui  constitue 
^  ^  cas  facteurs  essentiels  de  la  s^urit^  de  I'exploitation  sur  les  voies  forr^s. 
"^    ^^Vis  supposerons  connus  du  lecteur  les  difF<^rents  systomes  de  freins  que  nous  aurons  a  signaler 
*^^^rsde  notre  travail,  et  nous  nous  abstiendrons  de  tout  detail  descriptif  qui  nous  entralnerait 
*^u  deli  dos  limites  dans  lesquelles  cet  expose  doit  otre  ronferm^. 
^^  ^^^    <)uestion  des  freins  est,  sans  contredit,  Tune  de  celles  qui  intt^ressont  le  plus  directement  la 
^  "^It^de  Texploitotion.   Plus  les  rc^seaux  sVnchevoti'cnt,  plus  le  tratic  augmento,  plus  la  vitesse 
*^Oit  et  plus  il  devient  indispensable  de  <lisposcr  do  movens  d'arret  rapides  et  6nergiques. 
.      ^^trefois,  les  freins  du  tender  et  du  fourgon  de  queue,  4ventuelleinent  complWs  par  quelques 
^^^•esA  frein  intercal^s  dans  le  train,  constituaientlos  souls  movens  d'enrayement  des  trains  de 
-  ^^^eurs.  Dix  ans  a  peine  ont  suffi  pour  rondre  cos  proc(>d(5s  (Udment'iires  tout  a  fait  surann^s. 
^^^llement,  le  principe  de  la  continuity  est  admis  partout  et  do  nombreux  systemes,  l>as<§s  sur 
^^   id^  fkH>ndo,  se  disputent  les  preferences  dos  ingt^nieurs. 
]•-         "^^s  frettvt  continns  ont  ^t^  discutes  souvent,   parfois  mome  avec  une  passion  qu'expliquaiont 
]•     ^    VN)rtance  du  sujet  et  la  nature  des  int^rots  multiples  qui  s'y  trouvaient  engages;  ils  ont  fait 
r^^,^    - ■  ^t  d'exp<5riences  nombreuses,  dont  quelquos-unes,   particulierement  remarquables,  ont  une 
r^^  ^     ^^^  v^ritablement  scientificpie;  ils  ont  rc(;u  des  applications  c^tondues,  qui  les  ont  fait  sortir  com- 
j-^       ^-^ment  du  domaine  spi'culatif.  La   plupart    dos  ai'guments  ont  done  4tt5  port4Ss  devant  les 
l>^     ^^^mesdu  m6tier,  et  notre  taclie  so  bornora  k  coordonnor  co  qui,  a  plusieurs  reprises,  a  6t0  dit 
de  plus  com  patents  quo  nous. 

insi  que  nous  le  disions  plus  haut,  le  pvincipc.  de  la  continuitt}  liost  plus  guore  discut<>, 
«a  moinFt  pour  les  trains  de  voyageurs  circulant  fi  gran<le  vito>se  sur  les  lignos  importantes. 


Pour  los  trains  do  rnarcliandisos,  on  on  osi  oncoro,  an  rnoins  en  Euroj)e,  aiix  anciens  erre- 
ments,  k  savoii' :  le  froin  du  tender  en  teto,  celiii  du  fourgon  en  queue  et  un  nombre  d*unit^frein, 
variant  avec  la  charge  et  le  pi'otil  de  la  ligne,  intei"calties  dans  le  train.  Souvent  la  machine  est 
munie  d'un  frein  A  vapeur  ou  d'un  appareil  A  contre-vapeur  pour  la  descents  des  long^es  indi- 
naisons.  Si  le  principe  de  la  continuity  ifa  pas  ^W"  appliqu^  dans  le  service  des  marcbandises 
comme  il  Test  dans  celui  des  voyageurs,  cela  s'explique  par  des  raisons  absolument  ind^pendantes 
de  Futility  intrinseque  qu'il  y  aurait  A  doter  les  trains  de  marcbandises  de  moyens  d'arrSt  plus 
efficace?  queceux  dont  on  dispose  aujourd'hui.  Ces  raisons  sont  : 

1"  La  d<.^j)ense  extreniement  elevee  <]ui  r(^sult(?rait  de  leur  adoption; 

2'*  La  n(^^cessit(^  d'un  accoupleinent  cjui  exigcrait  enti'e  les  diverse^s  Compagnies  une  entente 
toujours  difficile  k  r^aliser; 

3°  Les  difficultes  resultant  des  mo<Ulioations  do  trains  on  route  ot  des  manoeuvres  qui  on  sont  la 
consck^uence. 

Oette  derniere  raison  perd  de  sa  valeur  sur  los  rc^seaux  oil  sfmt  organisers  dos  trains  de  mar- 
cbandises directs,  et  les  Aniericains  ontrent  aujourd'hui  dans  la  voie  de  lemploi  de  freins  continiis 


Pour  s'en  convaincre,  il  sufiit  d'un  coup  d'oeil  jot6  sur  la  situation  actuelle  des  pnncipales  Compa- 
gnies de  chemins  de  fer. 

En  Angleterre,  00  p.  c,  et  dans  le  Koyaume-L'ni,  63  p.  c.  du  nombre  total  des  v^hlcules  i  <L     ss^ 

voyageurs  circulant  sur  les  voies  ferries  sont  munis  de  freins  continus.  Ces  freins  sont  de  divers  e-zfE>"«i 

systomes,  ainsi  que  le  montre  laperyu  suivant  extrait  des  Retu7*ns, publids paries  sotns  dn  Board  \y«%aa 

of  Trade. 

Le  Great  Eastern,  le  London  Brighton  and  South  Coast,  le  North  Eastern,  le  Cal^onien  ct  le  ^1     : 

North  British  ont  appliqu(}  le  frein  Westinghouse  automatique  k  un  cliifri*e  de  vdhicules  reprft-  ~^ftrr«n( 

sentant  20  p.  c.  du  nombi*e  total  des  voiturcs  des  divei'ses  Compagnies,  soit  environ  le  tiers  de  ^£>     d 

coUes  qui,  sur  lensemble  des  r^soaux,  sont  munies  de  freins  continus.  Les  lignes  du  Cheshire  et  ^£»    ^t? 

le  Great  Northern  oni  adopts  le  frein  k  vide  de  Smith  ;  le  Great  Western  et  le  Midland,  le  frein  cvi^eii 

k  vide  automatique  do  Sanders  et  Bolitho;  le  London  and  North  Western,  le  frein  Clark  et  ^^*       ^ 

Webb  et  le  froin  k  vide  de  Webb ;  le  London   and  South  Western,  le  frein  k  vide  automa-  —  Ascina 

tique  de  Smith. 

En  France,  les  Compagnies  de  I'Ouest,  des  ceintures,  de  TRst  et  du  Midi  ont  adopts  lo  Westing-  -'S'*^' 

house  automatique. 

Le  P.-L.-M.  s'est  arrets  k  une  combinaison  tr6s  heureuse,  quoique  un  peu  plus  oomplexe,  du  *^  " 

Westinghouse  direct  et  du  Westinghouse  automatique. 

L'Orl^ans  a  adopts  le  frein  k  air  comprim6  de  Wenger,  et  la  Compagnie  du  Nord  emploie  k  toot 
son  materiel  le  froin  k  vide  de  Smith-Hardy. 

En  Belgique,  presque  tous  les  ti*ains  de  voyageurs  sont  appareill^  au  fi'ein  de  Westinghouse; 
2,900  voiturcs  et  458  machines  sont,  dos  aujourd'hui,  munies  de  ce  moyen  d  ari*St. 

En  Am^rique,  la  pi u part  des  lignes  important«s  ont  adopts  le  frein  Westinghouse  automa- 
tique, ct  la  question  de  son  utility  n'ost  plus  meme  discut4k). 

F)n  Allemagne,  l*Etat  prussien  a  choisi  le  frein  k  air  comprim^  de  Carpenter  pour  les  express, 
et  le  frein  Heborlein  pour  les  trains  circulant  sur  les  lignes  sticondaires. 

La  Baviei*e  utilise  le  Heberlein  sur  presque  tous  ses  trains. 

L'Etat  hongrois,  le  pays  de  Bade,  le  Wurtemberg,  la  HoUande  se  sont  arrdtte  au  Was* 
tinghouse  automatique;  il  en  est  de  meme  en  Russie,  sur  les  lignes  Nicolas  et  de  Brast  i 
Moscou. 
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A  ces  trains.  Cest  ainsi  que  M.  Forney,  secretaire  de  la  Master  car  builders  A ssocintiwi,  dans  une 
int^ressante  lettre  ins^r^e  dans  le    Times   du    21    octobre   1884,   nous  apprend  que  plus  de 
J  5,000  wagons  k  marchandises  circulant  sur  les  lignes  des  Etats-Unis  sont  munis  du  frein  Wes 
tin^house;  le  Central  Pacific  Railroad,  notamment,  nen  compte  pas  moins  de  10,000. 

L'^numdratton  qui  prdcdde  montre  que  Ton  pent  considdrer  la  question  de  la  continuity  comme 
''^^solue  pour  les  trains  de  voyageurs  et  comme  en  voie  de  solution  pour  les  trains  de  marchan- 
dises. Mais,  si  tous  les  ing^nieurs  sont  daccord  sur  ce  point  capital,  les  differences  dopinions 
^^■on^mencent  &  saccentuer  dans  le  choix  du  systdme. 

JSsaminoQs  done  quelles  sont   les  conditions  que  doit  remplir  un  bon  frein   (*x)ntinu   pour 
^^kt^i^&ife  aux  exigences  multiples  de  lexploitation  tout  en  donnant  le  maximum  de  security. 
C^sms  une  circulaire  publi^e  en  1877,  le  Board  of  Trade  a  formula  ces  conditions  ainsi  qu*il 
s«:alt:    : 

«*-)  Les  freins  doivent  etre  efficaces  pour  arroter  les  trains,  instantan^s  dans  leur  action  et 
ptibles  d  etre  appliques,  sans  difficult^,  par  le  indcanicien  ou  par  les  gardes ; 
En  cas  d'accident,  ils  doivent  etre  instantanement  automatiques  ; 
J  Les  freins  doivent  pouvoir  etre  serr^s  et  relachds  (avec  facilit^y  de  la  machine  ot  de  chaque 
icule  du  train ; 

Les  freins  doivent  etre  r^gulierement  employes  en  service  journalier ; 
J  Les  mat^riaux  entrant  dans  leur  construction  doivent  etre  de  nature   durable,   afin  de 
voir  ^tre  ais^ment  maintenus  et  conserves  en  bon  ordre. 
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fous  formulerons  ces  conditions  d'une  inaniere  legoi'ernent  diffdrento  et  un  peu  plus  pi'^cise 
^^-^^  n*a  pu  ou  voulu  le  faire  le  Board  of  Trade,  et  nous  dirons  (jue,  dans  Tappr^ciation  d'un  frein, 
Caut  se  pr^occuper : 
-Am  poitit  de  cue  de  fa  s^icurit^  : 

1<*  De  r^nergie; 
1^  De  la  rapidite  d'action  ; 
3*  De  Tautomaticite. 

Au  point  de  vne  des  exigences  de  I* exploitation  : 
1**  Des  frais  de  premier  etablissement ; 
2®  Des  frais  d'entretien  ; 

3*  De  la  possibility  d'accoupler  ensemble  des  voitures  appartenant  i  des  Compagnies  ditfd- 
^ntes. 
Examinons  rapidement  et  succcssivement  ces  divers  points. 

\^  EnEROIK    KT    RAPIDITi^,    d'aCTION. 

L*energie  et  la  rapidity  d'action  sont  dvidemment  les  deux  qualit^s  maltresses,  essentielles 
un  bon  frein,  et  c'est  pour  les  r^aliser  de  la  mani6re  la  plus  complete  possible  que  Ton  est 
rrive  k  appliquer  des  sabots  4  toutes  les  roues  du  train,  ou,  en  d  autres  termes,  k  crtier  Iqs  fi*eins 
^^ontinus. 

Des  experiences  nombreuses  ont  ete  faites,  sur  la  plupart  des  r^seaux  importants,  pour 
determiner  la  valeur  I'elative  des  ditferents  systdmes.  Nous  n*entreprendrons  pas  de  relater, 
^ndme  sommairement,  ces  experiences  comparatives,  qui  ont  porte  surtout  sur  les  freins  d  air 
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Fill  tiirmca  gOni>rniix,  nmis  ilirons  repen<lnut  ()iio,  dans  loa  limit«K  il<>  poiclK  el  Jo  vitlum'*  uii 
les  iins  ot  los  nutr««  mil  ?M  omployfe,  la*  fmina  A  air  compriind  nfint  plus  puissnula  qtie  Ids 
freiiisikvidc.  Host  facile,  d'nilloiirB.  Jb  louom|>rendi-e.Tandis  que  le  vide  ne  pcrmol  pns  il'obUdiii- 
une  pression,  par  centim^tru  cai-iiJ,  sup^rieiire  t  500  on  iL  600  (cniincnes,  Tail-  pent  etiv 
employs  soiia  uno  tonsitin  qnelconqiie.  II  y  .1,  pnti-e  les  daiix  svstAmes.  toiilc  la  diffL»ra(ioo  d'ajipa- 
reiU  A  basso  cl  ft  hiiut«  pt'essioii. 

Pour  pradiiitv  Ic  meme  eflurt,  Ita  frains  4  vido  duiveitt  done  oli'e  ]iliis  voluminoux  ot,  pnr 
suite,  plus  loiicds  ot  plus  encornbmnbi  que  ia  fraiiis  A  air.  [I  iiuffiC,  |H>Lir  s'en  oonvniiiur^.  A<> 
comparar  le  t^iie  &  vide  Smitk-Hurd;  en  usage  snr  ki  Nord  frnn^v.  avcii  le  WeHtinglioiise  non 
aulomatiqiie,  et  le  Sanders  avec  lo  WeHtinghouso  aiitoiiintiqiie. 

Lo  fiiit,  an  Bin-plus,  est  i^videot  fi  piiori,  et  si  c«l-taiuos  Gomiiagnies  ont  udi)pt*  romploi 
(la  I'air  u  basso  pi-essioti,  e'ett  giour  d'aiiti'es  raisons,  que  nous  aiirons  I'occasioti  d'indiqtier  par  la 

La  mfHifiti  d'adion  d'lin  teeiii,  u'ost-ft-dire  lo  temps  qii'il  liii  funt  pour  ntteimlre  son  maxiniiim 
d'effet  utile,  n'est  qu'uiio  (ape  dilTircnle  de  son  L%orgxe. 

Remarquons,  en  piusant,  qu'il  no  stitHt  iias,  |iour  appr^icr  on  ri-eiii,  lie  Uiitei'miiier  la 
longueur  Eur  laqiiella  s'est  nffectu^  I'arrot;  il  ijnporte  aussi  de  conmiltre  les  phases  iiifeniMV- 
diaires  de  celiii-ci.  Ce  n'ett  done  qu'uii  mojen  de  diagranitnes,  comme  I'a  si  bien  fait  voir 
le  vajiltuine  Duuglaii  (.iallon,  que  In  comparaison  jieiit  utrd  iMJUijdutc,  Plus  luirtion  ott  rkpiile, 
c'est-A-dire  [ilua  la  r^octioii  ite  vitesse  est  obleniie  en  pen  dc  tempK.  plus  le  ttvin  ent  ^ 
effioaee. 

La  rapidiU  d'action  ddgwod  surlout  dti  oliemin  quo  doit  pu'courir  la  ibree  inotn«e  pontTj 
arriver  aui  cylindiis  6.  freins;  et,  &  no  point  do  vue,  ectto  qualili  essentiollo  est  li^  4  line  « 
autre  propriMd  des  freins  eontinus,  rautomaticitd,  aur  laquoUe  nous  reviendruni  plus  loin. 

II  fiiiit  encore  rnttaclier  &  la  rapidity  d'action  d'un  froiii  an  sensibllitA  au  deGierrage,  cmI~>J 
A-dii-e  la  facility  avei;  liiqiiolle  les  blocs  sont  laDli^s,  Cotte  qnulilS,  tolls  les  fiviiis  ne  la  |n-<<uleiilV' 
pas  au  mume  degi-d  :  qneiquos-iins  inetteuC  una  iwrt-iins  luiiteur  &  so  dnssenvr,  ot  u'est  lA  niK-a 
inconv^ieot  grave  pour  los  loiiffs  trains,  011  quand  le  fi-ein  n'est  utilise  que  pour  iiti  i-nleoiit-  -s 
sement  iiiimddLatement  suivi  d'ltiio  i-emise  on  mai-cLo  (mix  approches  d'linn  bifurcntiou  011  en  tu^v- 
.'  d'un  signal  qui  est  tllaeit  avurit  que  lo  ti-aiti  i^it  an-etd,  par  escmplej. 

Un  frein  aulomatiqiie,  '|ii'il  ne  f;tut  pas  confoudi'o  avpc  un  fi'ein  nulnrjioteiii-,  est  celui  nu.m. 
joiiit  de  la  ])i'opriei^  dentrer  en  action  cbnque  fois  qu'il  sy  produit  un  diHangoment  de  nfttur»— 
ft  en  cmpei-iier  le  fonctlonuement  ult^rieur,  et  notamment  loiique  le  lf«in  vient  A  se  fcindcr — > 
Pour  quo,  dans  ce  dernier  cas,  le  plus  grave  ^inon  le  plus  Tiiktiiont  des  iliti-angeiri<>ntB  posiaI>1ei:^>^ 
faction  autoinatiq lie  piiisse  ae  piwliiire,  il  faiitqiie  chaquo  voitiire  por'te  son  I'Sservoir  d'i!iierpe'=3 
le  train  pouvont  »e  sdnder  on  un  point  quulconqiio. 

On  pout  done  dire  qn'un  froin  aiitiiinatiqiie  est  celiii  dans  leqiiel  cbnque  v^hicule  eonstjtn-  ^ 
mo  nnitS-fi-ein  distincte  ot  pni-te  ses  propres  moyena  d'.irret  sons  furme  il'^nergie  oroningasiot  ^ 
ft  I'aVBnc^. 

Ainsi  entendue,  rautomaticiti?  a  doux  avsntages  important.s  : 
*  Lo  rfservnir  de  force  iStant  Ma  voisin   des  orgnnes  du  fi-ei 


V 

7 

WIS  ct  les  autres  sont  fixds  k  la  inoine  voitiirc,  le  fiviii  pnHhiit  son  oflfet  innximum  dans 
**  temps  Jo  phis  court  possible.  Cc  fait,  Evident  par  lui-inonio,  a  tHo  voriti^^  dans  toiites  les 
«'Xp(irieDce6 ; 

2*  Le  frein  controle  lui-mdme  son  action,  puisqiril  se  serre  chaqiio  Ibis  qu'il  s'v  prodiiit  un 
^^raijgiement. 

•Tooteavarie  de  natare  k  compromettre  la  st^ui-it^  pixtduit  rari*ot  dii  ti*nin,  ot  lo  nuVanicien 
'M  pent  se  mettre  en  route  si  son  appaix^il  d  arret  laisse  a  d^'sirer  par  qiielqiie  [)oint.  (II  n'e>t 
•in^tion  ici,  bien  entendu,  que  des  apimreils  moteni*s,  et  non  des  avaries  pouvant  ^^un'onir  A  la 
timooeriodu  frein,  blocs,  tringles,  leviers,  etc.; 

Cetto  seoonde  oons^uence  est  extrcmemcnt  iniportantc. 

H  est  clair,  en  effet,  que  Tusage  constant  do  movens  d'arivt  aussi  paissant<  que  les  fix?ins 
^ontinug  donne  anx  m^caniciens  unc  oonfiance  qui.  pent  avoir  des  const5quences  dt^sastivuses 
**.  iuo  moment  donnd,  Fappareil  vient  d  fairc  defaut.  L'automatioit^  est  uno  garantie  centre 
*^  <J«nger,  puisque,  par  le  seul  fait  que  le  train  roule,  on  est  assurtJ  quo  le  frein  est  en 
*«wi<!tat. 

«emarquons  subsidiairetnent  qu'il  est  important  que  le  frein  soit  toujours  chnrtf,\  cVst-A-dire 
P'^t  A  fooctionner,  etquele  manquenient  de  Tappareil  nioteur  no  rtkluiso  i>as  i\  neant  les  niovcns 
•'aiTet. 

A  C8  point  de  vue,  tons  les  freins  non  aiUntnatiques  n'ont  pas  la  monie  valour.  l)ans  certains 

"^tre  eux,  c'est  le  cas  du  Westingliouse  direct,  par  oxemple,  on  eniniagasine  unc  cortaine 

9'>Uiitit^  d*4nergie,  sous  forme  d'air  compriinc^,  dans  le  reservoir  de  la  machine,  et  si  la  iK>nq>e 

^••^^  A  faire  d^faut,  il  en  reste  toujours  assez  pour  effectuer  un  ari-et  au  moins.  Dans  le  frein 

'|[^*tli  et  ses  d^riv«5s,  au  contraire,  I'efFort  nest  produit  qu'au  moment  on  il  doit  servir,  et  si 

J^ctour  vient  A  faire  d^faut  a  cot  instant,  le  train  est  privd  do  inoyons  d'arrot.   11  y  a  hi 

'^^    diff(§rence  importante,  qui  assure  ime  superiority  ^vidento  aux  freins  fpii  sont  toujoui*s 

^lalgrti  les  avantages  indiscutables  et  th^riquoment  indiscuU^s  do  rautomaticit(>,  certains 
^  %^nieurs  se  montrent  oppose  A  cette  propri^t<5  iXas  freins,  et  biiMi  (piils  no  s<iient  pas  en  niajo- 
^^,  ilconvient  de  faii-e  connaitrelos  raisons  <lo  lour  hostility. 

1°  L  automaticit^,  dit-on,  n'cst  obtonuc  qu'au  prix  <le  complications  assez  jrrandes.  Cela  va  de 

1,  mais  n'ost-ce  pasd^placer  la  question,  et  Timpoitanco  du  r^sultat  a  obtenir  no  justifie-t-ellc 

une  construction  un  i)eu  plus  complexo? 

,^      L'opinion  g«^n<5ralo  des  ing(3nieurs  s<»mble  otrc  pour  raffirmative.   Non  soulemcnt  lo  \V(»siing- 

'^^^u.se,  mais  encore  lo  Wengor  ot  lo  Carpontcu",  parmi  les  freins  A  air  comprimo,  sont  automatiques. 

"^^anni  les  freins  &  vide,  I'un  des  plus  repandus,  le  Sanders  et  Holitho,  ji>uit  de  cotte  prnpriett^ 

^^rdcieuso,  et  lo  Smith  lui-momc  a  6ii(i  construit,  sans  jrrand  succos  A  la  vi^rit^,  do  manioro  A  la 

'^:*toliser  cjgaleinent ; 

2**  Certains  ingdniours  reprochont  aux  freins  automatiques  rinconvcniiMit  des  anvts  intem- 

'pestifs  en  cas  do  rupture  accidentollo  daocouplemont,  iiieonv^niont  qu'ils  considerent  comme  ime 

source  de  iMJi-turbations  dans  lo  service  ot  memo  de  danj^er  sur  les  lignes  tros  charg«^os  do  trafic. 

Llncouv^nient  est  reel  ot  il  appartient  A  chacun  d'on  approcier  la  valour  dans  les  divers  cas 

jsarticuliers.  II  convient  toutefois  de  no  pas  en  exagt'rer  I'importanco,  c;ir  on  pent  ii^duire  a  bien 

pcudochos<;  les  arrAt<  iiit'-mpcsfifrs,  ,.ii  perfectioniiaiit  et  en  surveillant  le-;  accoupleiiu'nt.-. 
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■bur  les  lignes  iinpoi-Untes  i  iriiflc  ires  actif,  la  queslion  <le  d^iwuse  tlo  pi 
(iBsse  ail  ;>ecoii(l  plan  et  doit  litiv  sBCi'ifi^  &  la  s^iirit^. 

Pour  les  lignes  secunduires,  nu  contrnire,  oil  rAconomie  pi'end  tine  iniportoiiue 
on  peut  etre  amend  A  choisir  ua  freia  moina  pai'Iait  plutAt  que  pas  do  fi'ein  dii  lout, 

Mais  )1  as  taut  pas  se  laJBser  abuser  par  una  ^onoinie  plus  ap|>arenta  que  r^Ue,  et  il  convieni 
de  voii'  si  la  iVdiiution  op^r^  sui-  les  fniis  de  preniiet'  dtablisaoment  n'est  pas  obsorbM,  et  pnrfois 
■u  delA,  par  un  supplSmont  de  Hepense  d'entretiun  el  de  reDoitvelleinent. 

Kn  outre,  il  faut  ne  comparer  que  des  clioses  comparables,  ui  nu  pas  (aipf  df  riippt'ocbemooU 
enlre  dcs  ajipareils  permettant  d'atteindm  des  r^aiiltuts  din'dranbi.  Cotiinie  exenipW  do  cotu 
inani6ra  vicleu^  de  pi'DcMer.  rappolons  les  comparaiKOns  [i'ik]ueiiiment  stabiles  enti'o  le  Wi 
house  auloniatiqiie  et  la  vide  nun  automatique. 

Les  {vols  d'cniretien  et  de  renoiiveltcmeiit  uonstitusnt  un  fncleiir  iijiportiiat  do  !h  dcpeute ;  mau  -i 
DO  fadeur  est.  assez  mul  connii,  faute  d'annotations  i-dguliQitw  ut  aurkiiit  uuifuiiiies  csnges  par  \errwa-~m  ^ 
Compagnios.  Auiuii  n'e!>t-il  guere  possible  d'^blir  des  iwinpnriueons  i[iiel'|iii]  peu  s^ticuses  entiur* — v-^J 
lea  diff^ronts  svsttoies.  Lei  Compares anglaues  dii  Noi'tb  Eastern  particulieretneiit,  du  QivnlS  ■■»  ■  _i 
Eastern,  du  North  British,  du  Calddonien,  du  London  BiigbUin  and  South  Coast,  foumiatenl^  m-^:^^ 
do*  donntos  asKm  prteises  siir  I'entretien  du  frein  Wo£tingbou.io,  mais  on  I'absence  dc  cbitTruCLP  *l» — ^ 
comparatifs,  il  sei'ait  sans  iul^i-ot  ds  les  citer  ici, 

En  regie  gdnfirale,  diaons  qu'Il  est  dfeirable  ile  falser  lea  points  suivaut^  pour  cjue  renLreuaiK3c^^«»fl 
so  trouve  r^duit  &  son  mininuim  : 

1°  Evai'tAi',  uutant  que  possible,  delu  construction  de.s  f reins  las  matieres  pdiiasaliloa,  idles  qu^^  w  ^  j 
le  cuir,  le  caoutchouc,  etc.,  sui-tout  si  elles  sont  soiimises  &  des  eRbrts  et  &  dca  d^forniatJoiiB*'.-*  **-^ 
■■ipfitios  de  nature  i,  en  amener  la  destruction.  Cotle  condition,  prescrlte  par  le  Board  of  T\rade^  ^^^^fcc 
ainsi  que  nous  I'uvons  dit  plus  liaiit,  u'est  pas  reinplie  pitr  la  pliipart  des  freins  &  vide,  le  Smiths  ^  *  -^ 
le  Smitb-Hardj,  In  Saiidoi-s  et  Bolitbo,  et  4  ce  point  du  vue  cos  freiua  paruis*ont  dovuir  donned  ■    -■ 

lion  A  des  frais  d'cntrolion  phis  6\iiv6n  que  les  fi'eins  &  nil*. 

Dnns la  plupart  des  frejns  6  air  et  li  vide,  la  transiiiissioa do  I'L-flbi-t  se  fait  par  des  tujfiMix  ei^^K:  ■' 

csoiltcliouc  sujetsil  des  ruptures  inopinteaaveu  lea  Gonaiiquaitcesfacbeuscti  qui  en  i-CsultenU  Auss-.i  *'"' 

plusieura  Compagnies  ont-olles  fait  des  tentiitivos  pour  i-emplacer  les  ImyHtix  en  cnoulchoiic  pa^E^  — 
des  uccoiipliements  entiereineut  m^tJiUiquea    (Nitons  les  eiisuis  fsits,  uvec  un  certain  suc>.v:i,  piU"  U 
Coinpagnie  de  I'Oueat  fran^is,  par  les  cheinins  de  for  de  I'Ktat  beige  et,  si  nous  ne  noua  trom 
pon*,  par  la  Conipagnie  du  London  BiighCou  and  South  C<«sl ; 

2"  La  simphcitti  de  (bnctionnomtint  des  spporcils  eat  aussi  une  came  de  diminulioa  des  frais 
d'euli'etien.  Nous  disons,  A  dessein,  simplieit^  dc  fonctionnement,  car  11  Do  lout  pas  confiwdn 
celle^i  avec  la  siniplicild  ds  construction,  qui  n'a  do  portAe  qu'au  point  de  vue  de  la  d4|ieuse  d^ 
pratnicr  dt-iblisiement.  I.w  organos  d'line  iiixcbine  peiivent  pri^i^etilcr  une  cuittiino  coinplicatiuu  d^*-  - 
constniction  et  pourtunt  n'olfrir  que  tr^  peu  de  cbances  de  d^iaogement  si  lour  funcUonaoiuen  ^ 
est  siiiiple.  Fnnt-il  rappelor  la  montiw  ordinaire,  machine   coinpliqufie  que  nous   |iortons  t 

\  et  doiit  lt>  foiictionnement  est  ataez  r^iilii'r  pour  que  nous  r^liotis  i 
octkiiu  les  plus  imiKniJintes  do  noti'c  u\i>tcncei  Ijk  triple  valve  du  fi-ein  Westingliousu,  mhitni 
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&  ce  point  de  vue,  bien  que  d'une  construction  delicate,  n'est  sujette  qu*^  fort  peu  de  deran- 
gements et  Texp^rience  prouve  que  son  entretien,  facile  et  pcu  couteux,  se  r^duit  d.  peu  de  chose. 
Cette  remarque  n*est  pas  sans  impoi*tance,  car  la  recherche  exag(^r(^e  de  la  simplicity  conduit 
parfois  k  donner  la  preference  &  des  apparcils  moins  parfaits  et  tout  aussi  couteux  k  entretenir  que 
d*&utres  pr^sentant  certaines  complications  de  construction. 

5"   REUNION   DANS   UN   UkUE   TRAIN   DK  Vl^HICULES    APPARTBNANT 

A   DES  GOMPAGNIKS    DIPPltRBNTBS . 

L<cs  n^cossites  actuelles  des  trafics  mixtes  et  internationaux  exigent  que  Ton  puisse  i^^unir,  dans 
un  mdme  train,  des  voituros  appartenant  k  des  Compagnies  diffdrcntes.  II  importerait  done,  autant 
^I'lo  possible,  d*etudier  les  accouplements  de  fa^on  qu'ils  pussent  etre  r^unis. 

C«la  est  possible,  k  la  rigueur,  quand  il  s'agit  de  froins  tres  analogues,  tels  que  le  Wonger,  lo 
^V''ostinghouse,  lo  Carpenter,  et  cela  a  6t6  fait  dans  ces  cas,  Mais  il  est  complotement  impossible 
<J'5i.<icoupler  des  freins  de  systeraes  diff^rents,  tels  qu'un  frein  k  vidcet  un  frein  k  air  comprim6,  et  la 
cocks^quence  qui  en  rfeulte,  au  point  de  vuo  do  I'exploitation,  est  la  n^cessite  de  I'unite  de  type. 
*-^^5S  preferences  particulieres  de  chacun  n'ont  pas  porinis  encore  d'en  ai'i-iver  \k,  mais  il  nost  pas 
*^*^Xiteax  que  Tonne  soitamene,  dans  I'avenir,  k  adopter  une  solution  commune,  et  ilfaut,  pensons- 
'^ovis,  que  les  efforts  des  ingenieurs  tendont  vers  ce  but. 

t.  —  EXPLOITATION  DES  LIGNES  PKESENTANT  DE  LONGIES  INCLINAISONS. 

L'exploitation  des  lignes  presentant  des  pentes  de  plus  de  5  d  6   milliemes  exige  sur  celles-ci 
^^mploi  continu  des  freins. 

Pour  les  trains  de  marchandise^,  on  se  borne  souvcnr  k  enrayer  au  moyon  des  freins  du  tender, 

^  ^  fourgon  de  queue  et  des  wagons  k  frein  intorcal(5s  dans  le  ti*ain.  Mais  dans  ce  systeme  primitif, 

^^5s  moyens  d'arret  ne  sont  pas  entre  les  maiius  du  mecanicion  ;  cost  \k  un  inconvenient  grave,  car 

^^  serfage  et  le  desserrage  doivent  etre  commandes  au  sifflet,  et  si  le  train  prend  une  allure  trop 

^^pide,  ce  n*est  que  par  ce  moyen  que  le  machiniste  pent  moderer  la  vitesse. 

Dans  certains  cas,  la  machine  elle-mome  est  munie  d'un  frein  puissant,  soit  k  vapour,  soit  k  air 
Kjomprime,  qui  suffit  generalement  pour  regler  la  vitesse  sur  les  pentes. 

Quelques  exploitations  emploiont  la  contre-vapeur  comrne  froin  do  marche,  c'est-A-dire  comme 
■frein  destine  A  rdgulariser  la  vitesse.  Ce  frein  est  sensible,  puissant  <juand  la  vitesse  ne  depasse  pas 
oertaines  limites  et  prdsente  I'avantage  de  ne  pas  user  inutilement  les  bandages  des  roues.  II  paralt 
assezrationnel,  d'ailleurs,  de  se  servir  dela  puissance  du  moteur  pour  retenir  un  train  sur  une  pente. 
Nous  nentreprendrons  pas  de  discuter  ici  I'emploi  de  la  contre-vapeur.  Cette  vioille  question  est 
tellement  connue  de  tons  les  ingenieurs,  I'opinion  de  chacun  d'eux  est  si  bien  faite,  qu'il  serait 
siiperflu  de  repeter  la  serie  des  argument*^  dejA  si  sou  vent  developpes.  Rappelons  soulement  qu'il 
en  est  felt  un  usage  cou rant  sur  le  reseau  du  P.-L.-M.  et  sur  certaines  sections  accidentees  du 
reseaa  de  TEtat  beige  (ligne  de  Hruxellos  k  Arlon). 

Quand  le  train  est  muni  d'un  frein  c/)ntinu,  et  cost  lo  cas  aujourd'hui  de  la  plupart  des  trains  de 
voyageurs,  il  est  rationnel  de  s'en  servir  pour  descendre  los  longucs  pentes  :  la  puissance 
d*enrayement  etant  tres  grando,  puisquedes  blocs  sont  appliques  sur  toutes  les  I'oues,  il  suflit  d'une 
pression  relativeraont  faible  sur  celles-ci  pour  moderer  et  i-egulariser  la  vitesse. 

Le  robinet  de  ryianoeuvro  du  fi'ein  Wostinghousc  automatique  est  construit  de  inanioro  a 
pcrmettre  de  regler  la  pression  sur  les  blocs.  Mais  sur  les  tros  longuos  inclinaisous,  il  est  neces- 


saiiv,  pour  it^pnror  Ics  portos  cr.-iir  qui  so  produiscnf,  de  faire  fonotionner  la  iwiiipo  et  d ciivovct ^-y ,^ 
dc  lair  dans  l«\s  rtiservoii's  do  voituro.  Or,  chacun  salt  (jiie  la  constniction  de  la  triple  ^"■l'^©cxi|r^'sj^ ^^         ^•^' 
que,  dans  cocas,  on  dcsserre  le  fi-cin.  Pour  tSviter  cet  inconvenient,  leP.-L.-M.  a  adopts  ud^cksj      .    ^ 
combinaison  du  frein  automatique  et  du  frein  direct.  ^ 

Au  inoyen  d'une  valve  supi)lt^nioiitairo,  on  pent  utiliser  &  volont^Tun  on  raiitre,etcestdu  frei'c^^r^wv. 
non  aiitoiiiatifiuo,  plus  facilcnicnt   moddrable,  quo  Ton  se  sert  pour  la  descente  des  inclinaisoiu^^-^^^ 
Lo  tyj>e  du  P.-L.-M.  a  un  autre  avantagc  important,  c'est  qu'il  ^limine  presquo  completemetiK^^^f^^ 
rinconvdnicnt  des  ruptures  accidentelles  d'attolago.  Si  un  boyau  d'accouplement  vlent&se  rompic^    ^  ^^g 
le  mucani<'ion  jMJut  desserrer  immodiatemont  au  inoyen  de  son  frein  direct  et  se  sei"vir  de  celui-^ —  ^i-ci 
pour  la  suite  du  parcours.  Le  frein  automatique  et  mod^rable  adopts  par  cetto  Conopagnie  ef  j'^.-^^^t, 
selon  nous,  le  type  le  plus  complr^t  appliquo  jusqu'aujourdlmi  :  il  na  que  rinconv6nient  d*ctK  :^-tre 
un  pen  plus  coiiteux  que  ses  cong(^nero.s. 

En  Anu'ricpio,  sui*  los  lignos  qui  prt^sentent  de  trcs  longuos  inclinaisons,  on  pare  A  IIdoodv*  -.^  ,v*- 
nient  (pie  nous  avons  sig:nal(^  on  boucliant  la  lumierc  de  d^charge  des  triples  valves.  Cet  artifice  fWce 
perniet  do  recbargor  les  rt^sorvoirs  sans  desserrer  le  frein,  maisil  exige  que  le  dosserrafro  80«=»^3oit 
e/Tectud  k  la  main,  ("e  sorait  impossible  dans  nos  exploitations  contincutalcs,  maU,  avec  l(»f       Ics 
voituros  A  couloii-s,  employtios  en  vVmoriquo,  le  desserrago  se  fait,  paralt-il,  sans  inoonvtoicnt  paB^cr^p^f 
les  gardes. 

Lo  troisioiiie  paragrapbe  do  la  question  est  fonnulti  comine  il  suit  : 

§  C. 

**  DisjMsittons  ()  siucrr  pour  f/aranliv  la  stknritc  dv.  pcrsnuue/  charffd  des  mnii€cnn*es  detfore,     -  -^"^' ' 
M.  le  rapporteur  dc  la  cpiatriome  quostion  (')t    se  proi)osant  d'^tudier  los  divers  syattmes:^-*'*'''"^* 


do  mancfuvres  en  usage,  tels  (pu?  le  systt^ine  des  voies  en  pentc,  •«  lo  d^rochage  au  baton*,  etc.  •  r->-^^'» 
rcncontrera  par  ce  fait  los  dispositifs  ossay^s  jvour  garantir  la  s^'uritd  du  personnel;  nous  avom «^ «.->o«s 
done  pens<^  qu'uno  e^tudo  spi'ciaie  de  ootte  quostion  ferait  double  emploi  et  que  les  mombres  di.  •  X* 
Congros  trouveront,  lo  cas  ocli<^ai]t,  dans  loxpos^  de  la  quatriomo  question,  les  bases  d'unc^t*"^  «jnc 
discussion  complete  sur  la  quostion  dos'  mananivres  de  gaix?. 

A.    HCHERTI, 

Iiif/r/iinn\  jtrofrssmr  a  VanitiicrFitvde  BruxcHcs, 


SKCllUTi:  DES  V0YA(;ELKS.  (i^  II.) 

La  cin(piiriiJo  jpiotiai  <lu  i)ro;rraiiinio  proscnto  par  la  Conunission  du  Congres  des  chcntins  de^  '^r^^. 
for  comprend  le  paiagrapho  suivant  : 

«•  Dispasitimis  ft  (h/nnrr  (W  rnafcn'r/  jmi'.r  //annifir  hi  srcvrilt^  (ft*s  voijiu/eurs  {construction 
«•  drs  rntturcs;  uutyrn^  d'i}iln'rnmininiiatti<ni   :  n/j'dra-sif/nfd,  appnm'ls  (fivers).  ** 

Nous  nulls  prop(»sons  <rcxaniinor  (M'tt^*  cjuoslion  d'apiv>,  la  subdivision  .idoptt'o  ci-dessus. 
.1.  r"nr«vU('  rjup«!i..n.  v..irl»'  ri»pi>"ri  iic  MM.  Ixjat'icl  Dc  ^u^.s••lHT^,  p.  IV-.Jot  mHv. 
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I.  —  Construction  dks  voitcrks. 

En  ce  qui  concerne  les  dispositions  suivics  dans  la  construction  du  materiel,  il  est  difficile  do 
<]istinguei'  ccUes  qui  ont  uniquement  [wuv  but  de  garantir  la  s^urite  des  voyageurs;  en  cflbt, 
toutes  les  ameliorations,  tous  les  perfectionnements  introduits  sous  ce  rapport,  tout  en  cbcrchant 
iL  reiser  ce  but,  ont  ^galemont  pour  objet  soit  d'introduire  une  ^conomie  dans  la  construction, 
8oit  dc  diminuer  le  poids  des  v^bicul&s,  etc.  / 

D  autre  part,  les  considerations  quo  nous  sommes  amends  d  exposer  k  ce  sujet  toucbent  en 
certains  points  d*autres  questions  du  programme;  cest  ainsi  quo  nous  rappellerons  le  r6led6volu 
aux  freins  k  appliquer  aux  voitures dun  train,  de  fa^on  k  permettre  Tarret  instantand  et  d. dviter 
ainsi  les  accidents  qui  peuvent  rdsultei*  en  cours  de  route,  soit  d'unc  rupture  d'attelage,  soit  du 
l>ris  d*essieu,  de  bandage,  etc. 

M.  le  rapporteur  de  la  cinr^uieme  question,  §  a,  traitera  spdcialement  dc  I'application  des 
freins  continus. 

Citons  certains  dispositifs  qui  se  rapportcnt  &  la  construction  proprement  dite  et  qui,  en  memo 
temps,  peuvent  exercer  une  influence  sur  la  sdcuritd  des  voyageurs. 

A.  Le  mode  de  traction  continue,  adopts  dans  la  construction  du  materiel  a  voyageurs,  doit 
etre  considdrd  comme  une  amelioration  sdrieuse,  un  perfectionnement  de  nature  a  prdvenir 
certains  accidentia,  notamment  les  ruptures  d'attelage.  Un  autre  avant^ige  de  ce  systeme  consisto 
dans  leffet  que  la  traction  continue  oxerce  sur  le  mouvement  des  voitures,  soit  a  la  mise  en 
marchc,  soit  d  larret du  train,  en  evitant  les  secousscs,  les  chocs  brusques  et  violents. 

B.  Dans  le  memo  ordre  d'idees,  il  convient  de  signaler  le  mode  de  fixation  des  caisses  aux 
trains  des  voitures.  La  soliditd  plus  ou  moins  grandc  des  voitures,  lour  resistance  aux  chocs  ot 
sartout  les  efTets^du  deplacement  des  caisses  produit  par  suite  d'accident  (collision,  dei*ailloment), 
dependent,  dans  une  certaine  limito,  du  choixdu  systeme  dc  construction. 

C.  Un  point  des  plus  essentiels,  dont  il  y  a  lieu  de  tenir  compte  dans  la  construction  du  mate- 
riel da  traction  et  de  transport,  consiste  dans  le  systeme  d'attacbe  adopte  pour  la  fixation  des 
bandages. 

En  effet.  il  importe  d'eviter  les  risques  d'accident  qui  peuvent  resulter  de  I'appliciitipn  defoc- 
tueusc  du  bandage  sur  la  roue. 

Cette  question  a  fait  Tohjet  d'etudas  completes  dans  les  difftircntes  Administrations  de  chemins 
de  fer  en  Belgique  et  &  I'etranger. 

Divers  procedes  ont  ete  preconises,entro  autres  les  modes  d  attache  avec  anncaux  prisonniers('), 
qui  meritent  de  fixer  I'attention  et  qui  jouisscnt  dune grande faveur.  Ce  soiit : 

1°  Mode  d  attache  systeme  Kesseler; 

2*  —  Shuphaus ; 

3®  —  du  chemin  de  fer  Mein-Weser; 

4®  —  Gilson. 

Mentionnons  dgalement  le  .<!ysteme  de  fixation  de  bandage,  brevet  Heu.singer  von   Waldegg. 

D.  La  disposition  admise,  dans  ces  dorniers  temps,  par  diverscs  Administrations  dc  cliemins  do 
fer,  quant  A  la  creation  dun  typc^  do  voiture  &  trois  essieux,  constitue  un  avantago  r<^ol  au  point 

(T  Cps  difrerentKfiys(f:ni<*s  svmt  d^niih danh  la  notirr,  tri'H  rfniiplH**,  |ln^^»c^l^^  A  coBuJotle  ISmai  1880  par  M.  FiHl^ 
rcM'he,  ing^nipur,  chrf  de  sprvir^  au  rhemiu  Ae  fer  Grand  Central  Belife. 
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de  vue  de  la  s(^curito  dcs  transports;  cetto  disposition  diminiie  notablement  les  risques  d'acci 
dents  qui  pcuvenc  so  produire  en  cas  do  bris  d'tin  des  bandages  ou  des  essieux  d*une  voiture  de 
t.>'pe. 

II.   —  MOYENS   D*1NTERC0MML-MCAT10N  :  COROKS-SIGNAL,    APPAKEILS  DIVERS. 

Las  apparoils  d'intercomniunication  tendent  H  assuror  la  s^urit^  dcs  voyagettrs  k  un  double 
point  do  vue  : 

1^  lis  contribuout  k  ornpocrher  les  attontuts  concre  los  pcrsonncs ; 

2*^  lis  perinettont  aux  agents  des  trains  do  communiquer  ontre  eux,  et  aux  vojageura  de  oom- 
muniquer  avec  les  agents  des  trains. 

Parmi  les  systenies  actuellement  on  usage,  il  en  est  peu  qui  rdalisent  complotemeiit  oe 
double  but. 

Les  attentats  conti'o  les  personncs  sont  pi*<^venus  ou  sont  att^nuds  par  tout  apparail  ou  toute 
diitposition  de  voiture  ^tablissant  la  communication  la  plus  facde  et  la  pliu  sfm  ontre  totu  lei 
vojageurs  d\in  train. 

Les  voitures  k  couloir,  par  lour  mode  memo  de  construction,  nisolvont  la  question  d*iine 
maniera  simple  et  ox)mplote.  Des  considerations  quo  nous  n'avoiis  pas  k  examiner  ont  eonduit  la 
plupart  des  exploitants  do  cbemins  de  fer  k  adopter  le  systome  des  voituros  i  compartiniente. 

L'isoloment  des  voyageui*s  ^Xiuit  la  constSquence  de  lapplication  de  co  sjsUane,  il  a  fidla 
imaginer  des  apparoils  sp(5ciaux  pormettant  k  une  personne  en  p<3ril  d'appeler  A  son  aooours  la 
personnel  du  train. 

Le  second  but  poursuivi  par  Tinstallation  d'apparcils  d*intercommuuication  consiste  k  assurer 
la  s(k!urit<S  des  voyageurs  lorsquo  des  avaries  surviennont  ati  matiiriol  ou  k  la  voie. 

En  cas  d accident  grave,  il  est  indispensable  que  lappaifjil  mis  k  la  disposition  du  Toyagenr  ne 
soit  pas  seuloment  un  signal  <rap[)el,  mais  soit  en  memo  temps  un  signal  d*alarme,  e^Joignaiit  A 
tout  le  personnel  du  train  de  pi*ovoquer  Turret  de  ce  dernier  dans  le  moindre  temps  possible. 

L*article  46  du  roglement  do  police  des  cbemins  de  fer  allomands  consacre  oette  demidre 
disposition.  Cet  article  est  6nonc6  do  la  maniore  suivante  : 

«  La  communication  entre  los  voyageurs  et  le  personnel  du  train  doit  6tro  <Jtablie  dans  des 

"  conditions  telles  quo  los  voyagours  jniissi^it  donnor  oux-nit'ines  1«»  signal  d'alarme  au  maeht- 
"  niste;  CO  signal  d'alarme  6Umt  doiun^,  ic  machiiiisto  dnit  prendre  los  disi)ositions  pour  arr^ter 
-  lo  train  le  plus  rapidomont  possible.   •• 

L«»s  apparoils  d'intiMvoiiininiiicatiMn  appartionnj'nr  a  iivi^  typ<.'s  ''*)  : 

1"  Los  ai)j)areils  oloctiiqn»'> ; 
29  lAis  apparoils  iiitk:aniquos: 
3"  Los  apparoils  a  air  compriiuo. 

I A»s  apparoils  ^loctriquos  sont  iitiliM's  cii  France. 

Toutes  les  ComiJiignies,  s'luf  cello  do  TOiiost,  (jui  appliijue  la  conduite  du  frein  A  air  comprim^ 
Westinghouse  (*),  ont  adopted  les  apparoils  (^lectriquos  du  systt^me  Prudhomme,  que  quclques 
Administrations  ont  moditit^s,  on  vue  d'assuror  au  courant  ^loctrique  un  circuit  complet,  san« 
avoir  rocours  aux  barres  d  att(*lage  ot  aux  rails. 

(I)  Vo'iv  Ot'yan  fur  die  Furtst'hrittt'dct  h'in'nb'ihu'rneHi,  aiiiioov  18iSi>-lNNi. 
i  Cet  ai»i»an.'il  aveilisscur  esl  <lf«Tii  ^lall^  le  (hhiie  civile  n*  -I.  t.  III.  15  tit»cenil>r«;  ISSJ. 
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appareils  mdcaniques  sont  employ<is  surtoiit  en  Angleterre  et  en  Allemagne. 
\n  France,  la  question  de  la  mise  en  communication  dos  agents  entro  eui  ct  des  Vovageurs 
les  agents  dans  les  trains,  a  fiait  Tobjet  de  prescriptions  ct  de  mcsurcs  prises  par  les  Compa- 
de  chemins  de  fer  d*accord  avec  le  Gouvernement. 
-A  la  suite  d*un  accident  grave,  survenu  en  1879  sur  le  r^seau  de  I'Ouest,  une  Commission  fut 
ir^^Eitu^  i  leffet  de  procdder  k  une  enquctesur  la  situation  des  diif^reuts  r^seaux,  au  point  de 
des  moyens  dont  les  Compagnies  peuvent  disposer  pour  assurer  la  st^curit^  des  trains,  et  du 
loix  4  £aire  entre  ces  moyens. 
Dans  son  rappoii;,  la  Commission  dit  qu'il  y  avait  lieu  d'inviter  les  Compagnies  k  cx^uter 
<i ^S^asormais,  dans  toute  son  6tendue,  la  prescription  de  Tarticle  23  de  lordonnanco  de  1846,  et  i 
<i<:Miner  en  outre  aux  vovageurs  le  moyen  de  faire  apjwjl  aux  agents  du  train. 

Le  ministredes  travaux  publics,  en  notifiant,  par  circulaire  du  13  scptembrc  1880,  les  conclu- 
^i^^ns  de  la  Commission  denquete,  rappela  la  circulaire  du  30  juiilet  1880,  portant  les  dispositions 
^■^^ret^es  Acet  4gard  par  Tadministration  sup^rieure. 
Los  Compagnies  avaient  ^t^  invites  : 

I*  A  exteuter  d^sormais,  dans  toute  son  ^tendue,  la  prescription  de  Tarticle  23  dc    lordon- 
^uice  dn   15  novembre   1846,  en  donnant  aux    conducteurs,  gardes- freins,  un  moyen  sur  et 
'iOlcace  de  communiquer  avec  le  m^canicien,  .soit  directement,  soit  par  rinterm(5diairo  de   Tun 
^entre  eux ; 

2^  A  prendre  les  mesures  n^cessaires  pour  donner  aux  voyagours,  dans  toutes  les  voitures  A 
^loisons  s^paratives  completes,  le  moyen  de  faire  appel  aux  agents  ; 

3"  A  prendre  ^alement  les  mesures  n^essaires  pour  que,  dans  tous  les  trains,  Tun  des  agents 
ftu  moins  puisse  circuler  le  long  des  voitures  offertes  aux  vovageurs. 

L*attention  des  Compagnies  a  6t6  appel^e  en  memo  temps  sur  l'utilit4  qu'il  y  aurait,  pour 
pr^venir  des  tentatives  criminelles,  A  ^tablir  des  communications  partielles  entre  les  comparti- 
menta  voisins  dune  meme  voiture,  par  exempie  au  moyen  d'ouvertures  de  dimensions  restreintes, 
fermdes  par  des  glaces.  ^ 

L*Administration  ad'ailleurs  d^cid^  que  la  troisiome  de  ses  mesuros  serait  rdalis4e  immddiate- 
menU  et  que  les  deux  premieres  devraient  letre  avant  le  1«^  mai  1881  pour  tous  les  ti*ains  express 
ou  directs  ayant  des  parcours  de  25  kilometres  ou  plus,  sans  arret. 

Par  circulaire  du  15  avril  1884,  M.  le  ministre  des  travaux  publics  en  France  a  indiqu^  aux 
Compagnies  les  conditions  que  doivent  remplir  les  organes  places  dans  les  voitures  pour  appcler 
les  agents  du  train.  Nous  rappelons  ci-dessous  ces  conditions  : 

-  Etre  d'un  fonctionnement  sur,  d'un  acces  suffisammont  facile,  se  proter  k  des  vdritications 

•  fr^uentes,  donner  aux  agents  par  un  signe,  plac6  de  preference  &  lextdricur  des  voitures,  le 

•  moyen  de  reconnaltre  le  compartimcnt  d'oii  un  appel  est  parti,  sans  qu'il  soit  possible  au  voya- 
m  geurd*en  supprimer  rindication. 

-  Les  Compagnies  devront  or^raniser  Tentrctien  et  la  vdrification  des  appareils  de  maniere  a 
"  en  assurer  efficacement  le  bon  fonctionnement;  les  agents  du  contiulc  de  I'Ktat  devront  faire  A 
"  cet  4gard  des  verifications  fr^quentes,  dont  il  sera  rendu  compte  a  I'Administration  dans  les 
"  rapports  de  service. 

«  Toute  initiative  est  laiss^e  aux  Compagnies  quant  aux  regies  a  suivre  par  les  agents  en  cas 

•  d*appel.  n 
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M.  le  ministre  a  invito  les  Compagnics  a  ne  rien  n6gliger  pour  qu'au  1^  juiUct  1885  tons  les 
trains  express  et  directs  soient  munis  de  rintercomniunication. 

Ajoutons  qu*un  d^rot  du  prtSsident  de  la  Rdpublique  franyaise,  en  date  du  11  aoCit  1883,  a 
conipldt^  Tarticle  63  de  lordonnaiice  du  15  novcmbre  1846,  portant  rcglcmeiit  d'adniinistra- 
tion  publiqtie  sur  la  police,  la  surety  et  Texploitation  des  cheniins  de  fer,  par  la  disposition 
suivanto  : 

•«  11  est  d<^rendu  : 

•♦  4°  De  se  servir,  sans  motif  plausible,  du  signal  d'alarme  mis  a  la  disposition  des  vojagcurs 
«•  pour  faire  appel  aux  agents  do  la  Compagnie.  r* 

Degiulx. 
IngciiicHr  an  rhcmin  dc  fcr  de  fikat  bef^e. 


)N  EN  SECTION 
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Stance  du    11  aoOt  1886. 

Pi!f:siDENCE  DE  M.  AL\IGRI-:N. 
SKCHfTAinE   rnisar.u.   :   M.   HUBERT. 
I.;i  seance  osi  oiiverto  i  9  Iieures  dii  matin. 

M.  ie  President.  La  parole  est  in  M.  Huberti,  qui  a  fail  rapport  siir  les 
SS  A  Pt  V  (le  la  cinquitnic  quoslioii. 

Xous  nous  occiiperons  d'aljord  dii  ^  A,  ainsi  con^ii  : 

Ar/vt  fles  trains  (freins  conliiins).  lixploilalioii  ile-s  fiynes  p/vsriitani  ih- 
imgues  incHnaisons. 

M.  Hubertif  rapporteur.'L^  quesiion  des  freins  cominus  a  doja  616  disculee  lant 
de  fois  oi  par  des  ingfinieurs  si  compeienls,  que  le  rapport  a  pu  6ire  Irfis  court 
ei  que  le  riSsumfi  que  je  vais  en  faire  sera  plus  court  encore.  Le  commeDcement  du 
rapport  contient  quclqnes  indications  sur  le  developperaent  des  freins  continus  ei 
Sur  les  systfemes  prineipaux  employi'S  par  les  Compagnies  anglaises  et  par  diverscs 
Compagnies  du  conlinenl.  Kn  prfeenco  de  la  compolilion  des  diffiTonls  systOmes, 
J'ai  cm,  dans  la  redaction  du  rapport,  devoir  m'abstenir  de  loule  espece  de  des- 
rription,  do  touie  cspuce  d'apprucialion  sur  tel  on  tcl  typo  do  treio,  et  je  me 
55uis  borne  ^  rechercher  les  conditions  qui  doivent  otro  reniplies  par  toui  frein 
csonlinu. 

Ces  conditions,  je  les  ai  divis^es  en  deux  categories,  se  rapportant  les  unes  &  la 

icurilL'  el  les  auires  tt  cc  qui  est  D(^'ccssi|i5  par  les  exigences  de  I'oxploilalion.  Les 

iromifires  conditions  soul  I'l^nergie  du  frein,  sa  rapidite  d'aclion  el  I'automaticite; 

secondos  ont  trait  ans  frais  de  premier  (iiablissement  et  d'cntretien  des  freins, 

let  a  la  possibility  d'aecoupler  des  voituros  appartenanl  ft  dos  Compagnies  diff6- 
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Tciiies.  Ges  points  soiit  examinfe  sommairement  dans  la  saiie  du  rapport;- 
n'onl  pii  donner  lieu  quk  des  indications gen^rales. 

lUn  CO  qui  conccrne  Tenergie  et  la  rapidite  d'aclion,  je  dirai  quo  ce  son!  deux 
qualii&  fondamentales  et  tellement  ^videoies  qu'il  esl  inulile  de  discuter  longtemps 
pour  on  d(5monlrer  la  necessity.  Je  D'ai  voulu  enlrer  dans  aucune  comparaison 
parliviiliar  sur  I'Soergie  ol  la  rapidil6  relatives  des  dif?6rents  sysifemes  de  freins. 
Je  me  suis  bornfi  S  une  simple  remarque  jrunerale  sur  I'^nergie  relative  des  freius 
&  vide  et  des  freins  a  air  comprirae. 

Ksl-il  hesoin  de  disculer  I'automaticitfi?  C'est  une  question  qui  a  ^[6  soulev^e  tres 
souvciit;  le  systf'nie  a  de  grands  partisans  el  des  d^traeieurs  irf's  convaincus.  Je 
n'ai  fail  qu'indiquer  les  avantages  que  I'automaticitS  mo  parail  devoir  amener  dans 
le  fonciionnemenl  des  freins  conlinus.  J'ai  conslaliS  que  Topinion  de  la  g6n6ralil6 
des  ingt^nieurs  de  la  pluparl  des  Compagnies  lend  ii  en  6tendre  I'emploi.  Quani 
aux  frais  de  premier  f^tablissemenl  des  freins,  c'esi  ^videmment  une  question  de 
cas  particulier  qui  (5diappe  fi  toule  espSce  de  rfeglo  §[ablie  &  I'avance. 

Les  frais  d'entrelien,  qui  constiiueni  ^galement  un  facieur  tr^s  important  de  la 
depi'nsc  dans  les  freins  conlinus,  sont  exlrememenl  difficiles  ^  ^lablir.  Les  compa- 
raisons  soni  &  peu  pr6s  impossibles,  &  cause  de  I'absence  de  slalistiques  compli-tes 
fitablies  sur  des  bases  uniformes  par  les  ditI6rentes  Compagnies.  On  ne  pcul. 
1&  encore,  que  rocommander  des  r<!igles  g5n(5rales,  lolles  que,  par  exemple,  Scarier 
dans  la  eonsiruction  des  freins  louies  les  matiOires  facilemcnt  p^rissables  oi  qui 
doivont,  par  leur  nature,  donner  lieu  ^  dos  frais  d'enlrelicn  ^lev^.  Quani  ^  la 
reunion,  dans  un  ni(?me  train,  de  v^hicules  appartonant  fi  des  Compagnies  difftS- 
renips,  elle  ne  peut  uxisler  qu'fi  la  suite  dune  entente  entro  celles-ci,  el  il  soraii 
fort  dosirablc  que  cetle  entente  se  realisiii.  Mais  cllo  no  pourra  avoir  lieu  que 
lorsquo  les  sysiumes  de  freins  employes  par  les  dilT^rentes  Compagnies  seroni 
8S80Z  voisins  I'un  de  I'autre  pour  permotire  un  tel  accouplement.  C'est  ainsi  qu'il 
esl  impossible  d'accoiipler  des  freins  5  vide  avec  des  freins  a  air  comprim6,  landis 
que  des  freins  a  air  comprimfi  pourronl  tilre  accouplfe,  dans  certains  cas,  si  Ton 
86  met  d'accord  sur  I'aceouplemenl  i  adopier. 

Je  n'ai  pas  formula  ncttement  de  conclusions  concernant  ces  difffirenls  poinis, 
jnes  conclusions  6iani  comprises  dans  les  ^nonci5s  des  paragraphes  que  je  viens 
de  vous  indiqner. 

Dans  mon  opinion,  lo  rapporteur  n'avail  9  se  preoccuper  que  des  conditions  que 
doiveni  remplir  tous  les  freins. 

Le  rapport  parle  aussi  de  Texploilalion  des  lignes  pr^sentanl  de  longues 
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^^isons  oili  I'usage  des  froins  k  la  dcsccnte  est  n6ccssaire  d  une  fagon  continue. 
^^  encore,  je  n'ai  pu  qu'indiquer,  d  une  faQon  g6n6rale,  les  errements  suivis  par 
1^  plupart  des  Compagnies. 

Pour  les  trains  de  marchandises,  les  Compagnies  d'Europe  se  bornent  h 
Employer  le  frein  du  tender  en  tSte,  le  frein  du  fourgon  en  queue  et  des  unit6s- 
fuein  iniercaldes  dans  les  trains,  suivant  les  besoins, 

J  ai  peu  parl6  de  la  conlre-vapeur.  Cette  question  a  6t6  discut6e  si  souvent  qu'on 
DC  pourrait  plus  rien  en  dire  do  neuf. 

Pour  les  trains  de  voyageurs,  la  descente  des  longues  inclinaisons  semble 
devoir  6tre  effectu6e  desormais  en  se  servant  des  freins  continus. 

J'ai  attir6  Tattention  sur  I'emploi  do  freins  continus  sur  les  chemins  de  fer  am6- 
ricains.  En  Amfirique,  I'usage  de  cos  freins,  appliques  h  lous  les  wagons  k  mar- 
cbandises,  semble  s*^tendre  et  donner  de  bons  r^sultats. 

Ce  resum6  est  suiBsamment  complet,  jo  pense,  pour  servir  de  base  k  la  discus- 
sion des  indications  du  rapport. 

M.  Bandereli  {France).  J'ai  quolques  informations  k  demandor. 

M.  Huberti,  dans  son  rapport,  qui  est  extrfimement  complet,  cite  certains  fails 
sur  lesquels  je  puis  apportcr  quolques  6claircissements. 

La  Compagnie  du  Nord  frangais  est  peut-elre  la  seule  qui  ait  applique  le  frein 
k  vide  non  automatique  depuis  Tannic  1876,  date  des  premieres  exp6riences,  jus- 
qu'en  1885,  sans  en  avoir  6prouv6  le  moindre  inconvenient.  Cost  un  fait  pratique, 
qui  a  Tine  certaine  valour  et  qui  vaut  la  peine  d'etre  not6. 

D6s  Torigine,  M.  Belpaire  le  sait,  ce  frein  nous  avail  paru  avoir  dos  qualitds  de 
simplicity  qui  nous  avaient  beaucoup  seduits.  L'experience  nous  a  prouve  depuis 
dix  ans  que  nous  no  nous  6tions  pas  tromp^s  k  ce  sujet. 

S'il  y  a  eu  des  derangements,  des  irr6gularites  de  fonctionnement,  elles  se 
sont  toujours  produites  dans  une  proportion  trfes  faible.  Les  frais  d'entretien  de 
ces  freins  ont  et6  tr6s  mod6r6s,  et  aujourd'hui  aucun  des  ingonieurs  du  Nord  qui 
ont  suivi  de  pros  le  service  pratique  de  ce  frein  no  regrette  de  I'avoir  choisi.  Nous 
avons  k  Thcure  qu  il  est  plus  de  1,000  machines  et  plus  de  4,000  v6hicules  qui 
sont  munis  de  ce  frein. 

J'ai  des  resultats  statistiques,  pour  les  dix  dernieres  annees  ecoul^es,  dans  les- 
quels j'ai  releve  qu'il  n'y  a  qu'une  irregularite  pour  nn  parcours  de  630,000  kilo- 
mtlres  et  pour  79,000  arrets.  Cette  proportion  resulte  d'uno  longuo  exp6rience. 

Je  sais  que  la  principale  objection  que  Ton  fait  au  systeme  non  automatique  ne 
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M.  Banderal).  Quand  on  le  maua^uvre  bieo,  il  fonetionne  parfeitement.  Ln 
THodcrabililu  en  osl  eommo'lp. 

Les  chcmins  do  fer  dii  Sud  de  rAutriclie  ont  employ^  lo  frein  :\  vide  non 
aaiomatjquc  sur  uno  grandc  iJchcUe,  surloul  l;"i  oft  il  y  a  des  rampcs. 

On  a  fait  cti  Suisse  dc  tiombrc-uscs  cxjieriouces  pratiques  sur  le  Gotliiird  avec  co 
genre  de  froin.  Enfin,  ii  I'Klat  fran^ais,  jo  sais  qu'on  vient  de  faire  <;gali'mciii  des 
cspL'rirnccs  comparatives  doni  les  r^sullals  iie  sont  pas  conous. 

M.  Bfllpaire.  Cost  surtout  nu  point  de  viie  de  la  desccnte  des  longiies  pontes 
quil  serait  bon  d'avoii-  les  rcnseiynements  les  plus  complets  i  cot  6gard. 
La  IJompagnie  dii  P.-L.-M.  a  Stij  obligiie  d'appliquer  les  deux  sysltmcs. 

M.  Hubert!.  On  voulait  avoir  un  frein  en  cas  de  rupture  de  boyau  el  Ton 
!)•■  dr.sirail  pas  se  servir  de  I'automatiqne  pour  les  arrets  riignliers. 

M.  Belpaire.  On  parviont  S  rocliargor  les  reservoirs  des  voitures  on  faisain  dns 
reprises  pt-Ddaat  la  marclie. 

M.  le  Prteident  Hti  Suedo,  pendant  I'liivor,  nous  avons  des  gei(jcs  qui  voni 
jusqira  30  degrfe  el  qui  reiident  le  trafic  tres  dilficile.  II  y  a  des  ranipes  qn'il 
faul  (fosccndre  avcc  30  on  40  wagons.  A'oici  comraont  on  precede  depuis  un  an  : 
.\'ous  lixons  au  bout  du  train  un  petit  train  de  voyageurs  qui  se  compose  de 
II  voituros  01  d'un  fourgon  a  bagages.  Nous  allacbons  co  train  au  train  de 
iiiarchandises.  Co  premier  train  eiant  muni  du  frcin  Heberloin,  la  descenie  se  fait 
snns  inconvfinienl.  On  no  permet  pas  do  prendre  une  vitesse  sup^rieure  k  30  kilo- 
infttres  on  descendant  la  rampe. 

On  niaintienl  ceite  vilesse  avec  les  voilures  niunies  du  frein  Heberlcin.  11  est 
in'cessniri'  que  I'^'conduclcur  qui  manie  le  froin  le  fassc  jouor  au  moment  ofi  I'incli- 
naison  conimont'O. 

M.  do  TchaTkowsky  {/,'ussie).  Le  frnn  automaii(|ue  a  rendu  des  services  rtVls 
en  pas  de  di'railh'mcn/.  II  y  a  dujii  une  cenlaine  de  vies  qui  onl  C-li  conscrvijes 
en  Kussie  rion  que  gnlco  aux  freins  Weslinghouse  ol  Korliug  aulomatiques.  qui 
onl  C'le  appliques  aux  trains  de  deux  Gonipagoies  de  chcmins  dc  fer.  II  y  a  cu 
Irois  dfiraillomenls  iri'S  serieiix  qui  so  soul  produils,  el  c'est  grJcc  ^  ces  freins  que 
I    Ton  y  u  pu  lipargner  la  vie  d'un  grand  uombre  do  personnes. 

M.  Dletler  (Sume],  Je  vous  dirai  quelqucs  mots  des  freins  qui  sont  employes 
-   en  Suisse. 


I      COnllDUS. 

Ayant  k  desservir,  on  g^nfiral,  un  irafic  local  et  non  un  Irafie  internaiional  h 
grande  viiesse,  il  a  choisi  le  sysiiimo  Hobcrlcin.  AprSs  !e  Jura-Berno,  c'esi  h 
chemin  de  fer  dii  (iotliard,  onveri  en  1882,  qui  a  iiiiroduit  le  frein  eominu  Hardy. 
de  rommtin  arcord  avof  Ic  Conlral-Suisso,  pour  ses  trains  dirocls  vers  If  Saint- 

rlliard. 
Nous  i'avons  introdiiil  commc  essai,  afin  do  sauvegarder  noire  liberie  d'aclion 
pour  I'avenir. 

Siir  d'atiires  lif^es   do   la  Suisse,  on  a  introduit,  au  mfme  liiro,  \e  frein  rm^. 

Werigor,  que  je  consid6ro  commo  unc  variantc  du  frein  Wesiinghouse.  On  a  fail  »  m. 

des  essais  avec  le  frein  Kloso. 

Nous  avons  cm  mile  do  completer  ces  essais  aussi  avec  tin  systt'ine  &  vide  ^JS 

Hautomatiquo.  ^1 

^m  Je  parlerai  mnintcnant  des  expi^ricnces  faite.'i  avec  lo  frein  Hardy.  ^H 

^  Nous  I'avons  employe  pour  los  trains  qui  circulcni  sur  le  Saint-Goihard.  Ce  ^9^ 

soni  des  trains  asscz  charges  pour  la  rampc  qu'ils  onl  h  frandiir.  Us  oni  une  ^n 

cliargp  dc  200  ft  250  tonnes.  lis  desecndcnl  la  rampo  de  25  k  27  millimetres  *if^ 

par  millo  avec  une  viicsso  qui  varic  dc  35  is  45  kiIom6tres  S  I'houre.  Nous  avons  ^n 

irouvd  qu'avoc  le  frein  Hardy  on  peut  raer\"eilleusemenl  lion  riigulariser  la  viiesse  oa 

du  train. 

G'est  cerlaiuement  un  avanlage  de  co  systiime. 

Un  autre  avantage,  c'esl  que  los  freins  s'appliqiicnl  ires  doiicement.  Le  voyageur  "■  * 

qui  a  ^  descpndre  35  kilometres,  e'est-S-dire  pendant  une  lieure,  n'(5prouve  auciin 
inconvenient  do  I'applioation  des  freins. 

Unc  autre  qualitL^  d'un  ordre  siiperieur  est  celle-ci :  c'esl  que  le  frein  ne  s'^oise 
pas.  Crtic  question  a  M  touehfe  par  M.  le  rapporteur.  II  a  indiqu6  que  le 
P.-L.-M.  3,  on  vue  d'ecarier  eel  inconvenient,  admis  deux  freins,  I'un  auiomaiique, 
I'autro  non  automaiique.  II  va  sans  dire  qu'avoc  le  frein  Hardy  non  automatique. 
on  oliiioni  eo  rfeuliai  par  lo  moyen  le  plus  simple.  Nous  croyons  quo,  pour  line 
ligne  il  rarape  continue,  c'esl  une  choso  d'une  grande  imporlanco  que  le  frein  ne 
s'^puisc  pas. 

Un  autre  avantage  du  frein  Hardy,  c'esl  sa  simplicity.  II  ne  s'agii  pas  seulemeai 
iei  du  premier  6tablissemenl.  La  simplicity  est  un  moyen  de  garaulir  Taction  do 
frein  el  de  roduiro  los  (rais  d'enlrolien. 

JL^canicieo  qui  doit  se  servir  de  ce  frein  est  bleu  vile  familiarise  avec  sa 
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"mes  pas  engages  d'une  manierc  definitive  dans  un  sens  on  dans  un  autre.  Sur 
aulrcs  chemins  de  for  suisses,  on  a  cssayc  principalement  le  frein  Wengcr.  II 
it  qu'on  est  tros  satisfait  dos  experiences  qu'on  en  a  faites.  II  serait  done  tres 
^l^flFicile  dc  dire,  dos  aujourd'hui,  quel  sera  le  syslcme  qui  reraporlcra  la  vicloire. 


I.  Belpaire.  Dans  les  descentes,  peul-on  recharger  les  reservoirs  au  moyen  de 
l^^i|>pareil  Koerling? 

.  Dietler.  On  pourrail  les  recharger,  mais  cela  n'est  pas  n6cessaire,parce  que 
ide  se  conserve  pendant  toute  la  duree  du  voyage.  II  n  y  a  pas  de  renlr6e 


1<^ 


If. 


M.  Banderali.  Pour  la  dcscente  dcs  pcnles,  il  est  irus  important  d  avoir  un 
dc^:sserrage  facile. 

A  ce  point  de  vue,  le  frein  automaliquo  dont  vous  venez  de  parler  donnera-t-il 
s  memes  r^sultats  que  ceux  que  vous  oblenez  avec  le  frein  simple? 

M.  Dietler.  Cela  p'est  pas  encore  determine;  on  fcra  de  nouveaux  essais. 
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M.  Huberti.  Quelques  mots  en  rcponse  aux  inlercssanles  considerations  que 

^^  ^.  Dietler  vient  de  presenter  au  sujet  des  chemins  dc  fcr  suisses.  II  nous  a  parle, 

^^    propos  de  la  descente  des  longues  inclinaisons,  Iclles  que  celles  du  Gothard,  de 

*^  ""inconvenient  des  freins  qui   s'epuisent  apres   un   long  parcours.  En  faisant 

otle  comparaison,  Nf.  Dietler  est  lombe  dans  Terreur  que  jc  signalais  dans  mon 

pport,  c'est-5-dirc  qu'il  a  compare  un  frein  automatiquc  a  un  frein  non  auto- 

>matique. 

Le  frein  Hardy  n'etanl  pas  automatiquc,  comparez-lc  au  frein  direct  dc  Westing- 
liouse  qui  est  tout  aussi  moderable.  Mais  en  comparant  le  frein  automatiquc  au 
frein  Hardy,  vous  vous  placez  dans  des  conditions  anormalos. 

M.  Dietler  disait  que  le  Paris-Lyon-Medilcrranec  avail  ete  oblige  d'adopter 
deux  freins  i  la  fois.  Cela  est  vrai,  mais  le  Paris-Lvon-Mediterranee  a  obei  h 
d'aulres  considerations.  II  a  voulu  avoir  un  frein  automatiquc. 

Quant  aux  frais  d'entretien,  il  faut  les  comparer  k  ce  que  seraient  les  frais 
d'eatretien  d'un  Westinghouse  direct. 

M.  Dietler  a  ajoute  que  jusqu'i  pr6sent,  au  chemin  de  fer  du  Gothard  et  sur  les 
chemins  de  fer  suisses  en  general,  on  n'avait  constate  aucun  inconvenient  r6suliant 
decc  que  les  freins  netaient  pas  automatiques.  Jc  pense  quo  lautomaticitc  est  iine 
qualitc  dont  on  nc  constate  rexistencc  que  quand  on  evitc  un  accident,  et  quV^ 


■     yom  cuuauu   itiiigicuiya  aauo  \ju«  auu  uuuio 

I    pri('t6  que  Ton  doit  dSsIrer  a  priori  pour  un  frcin.  II  e 

I    /'i.'.rpt'nence  la  n6cessil6  de  raulomalicile. 

'  M.  Dietler  a  dit  i]ue  le  Weslingliouse  n'accusail  pas  lous  les  di5faiils  df  foiiclion- 
ncment,  nolamment  cgux  qui  pouvaieni  survenir  au  cylindro.  Cola  est  vrai;  mais 
cda  n'inlercsse  absolument  qu'une  voilure  el  non  h  fonclionncment  do  tout  lo 
sysii-'itie ;  ce  n'esl  qu'uo  accident  local. 

M.  Difltler  disait  qu'il  pr^ferait  le  fonctionnemont  de  rejectoiir  h  celai  de  la 
poinpe.  L'^jecleur  agit  au  moment  ofi  le  frein  doit  fonctionnor. 

l)nns  les  freins  Hardy,  par  exemple,  I'^jecteur  ne  fonclionno  qn'aii  moint^nl  or'i 
k  serrage  doil  i^lre  op^re. 

Dans  les  froins  munis  d'line  pompe  el  do  ri5servoirs,  dans  lesquels  on  accuniulo 
de  I'air,  si  la  pompe  vient  &  manqucr,  il  restc  toiijoiirs  dans  les  r&ervoirs  de  quoi 
satisfaire  Ji  trois  ou  S  quaire  arrets.  A  ce  point  de  vue,  je  consid^re  I'^joctcur 
comme  inferieur  a  la  pompo  quant  &  la  s6curit6.  En  cc  qui  concenio  Wnorgie.  je 
n  ai  pas  entendu  attacher  une  grandc  imporlanco  a  cetto  question. 

M.  Parent  (France).  L'Elat  frangais  a  mis  en  essai,  sur  un  certain  nombre  de 
voitures  a  la  fois,  le  frein  Weslinghousc  automatiquo,  le  frein  3  vide  Hardy  noD 
auiomaiique,  le  frein  ^lectrique  Achard,  le  frein  Wengcr  el,  en  dernier  lieu,  le 
frein  Hardy  automaliquc;  il  a.  en  outre,  uppliqu^,  sur  une  cenlainc  de  wagons. 
un  fri.-in  automoleur  du  type  GuL^-in.  bion  coiiuu  et  modifie  par  M.  Ricour. 

M.  BaudfTali  a  dit  que  nous  n'avions  pas  fait  connaiire  le  r6sultal  de  ces  essais. 
Nous  I'avons  envoys  r^cemment  d  I'Elat  bolge. 

Notre  avis  esi  que.  de  lous  ces  (reins,  c'est  le  frcin  Wenger  automalique  qui 
doil  I'emporter.  Au  point  de  vuu  de  la  rapidil6  du  serrage  et  du  dtissorrage.  il  se 
placo  sur  la  meme  ligne  que  le  Weslingliouse,  el  il  a  lo  double  avantage  d'utre 
moderable  et  de  coflter  raoins  cher  de  premier  elablissemcnl. 

Nous  avons  essaye  le  frcin  &  vide  automatique.  Cc  frein  s'esl  place,  au  point  de 
vue  de  la  rapidity  du  serrage.  immodiatement  aprts  le  frein  (ileclriquo,  qui  est  le 
plus  ^nergique.  Mais  au  point  de  vue  du  desscrragc,  il  arrive  le  dernier  et  d'asscx 
loin. 

Je  crois  que  c'est  exactement  ce  qui  se  passe  dans  le  frein  KaTting.  C'est  ce  que 
nous  avous  cru  remarquer  quand  nous  eu  avons  faiil'essai  sur  le  Goiliard.  il  y  a 
deux  mois. 
H    J'ai  apporte  k  nion  hotel  quclques  renseigncmeats  que  je  crois  inti5ressanls. 
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Retenu  ii  Paris  par  un  grand  deuil  de  famille,  je  ne  suis  arrive  &  Bruxelles  que 

c^tie  nuit,  et  je  ne  m'attendais  pas  k  ce  que  cette  discussion  eftt  lieu  ce  matin.  Si 

i*on    revenait  sur  cette  question  dans  une  stance  suivante,  je  ferais  passer  aux 

fliembres  de  la  section  quelques  diagrammes  qu'on  pourrait  calquer  et  mettre  h  la 

disposition  des  membres  du  Congr^s.  Si  on  ne  pouvait  le  faire,  je  le  ferais  moi- 

'^^me  bien  volontiers  k  ma  rentr6e  k  Paris. 

Si  nous  avons  adopts,  d  une  fa(;on  definitive,  le  frein  Wenger,  ce  n'est  pas 

parce  que  nous  avons  consid6r6  que  le  frein  h  vide  fflt  raauvais;  loin  de  \k:  ce 

fi^ein  est  celui  qui  s6duit  le  plus  par  sa  simplicit6,  et  nous  Taurions  peut-§trc 

adopts,  si  nous  n'avions  pas  eu  d'autres  raisons  do  r^cartcr.  La  principale  raison, 

^*e3t  que  les  chemins  de  fer  de  TEtat  frangais  sont  touches,  sur  un  grand  nombre 

d«    points,  par  la  Compagnie  d'(>rl6ans  et  par  la  Gompagnie  des  chemins  de  fer 

^  ^    rOuest,  avec  lesquelles  les  chemins  de  fer  de  I'l^lat  frangais  sont  en  relations 

^oia  tinuelles. 

^  peine  d'installer  sur  la  plupart  des  vehicules  deux  conduites,  deux  frcins 
^ifiE6rents,  nous  nous  trouvions  par  cela  memo  forc6s,  pour  ainsi  dire,  d'adopter 
frein  k  air  comprimS. 

^yant  k  choisir  entro  le  frein  Wcstinghouse  et  Ic  frein  Wenger,  nous  n'avons 
^  h^it6,  pour  les  motifs  que  j'ai  donnfis  en  commenijant. 

M.  Huberti.  Faites-vous  des  trains  tr6s  longs  avec  le  frein  Wenger? 

M.  Parent.  Nos  trains  ne  sont  pas  tres  longs;  ils  ont,  en  g6n6ral,  12  voi- 
res.  II  a  6te  fait  des  essais  avec  24  voitures,  mais  ils  ne  sont  pas  tr6s  nombreux. 

Nous  avons  des  diagrammes  trfes  complets,  qui  sont  faits  avec  I'appareil 
esdduits. 

M.  le  President.  Nous  serious  heureux  de  recevoir  ces  diagrammes  C). 

M.  Russell  Shaw  {R4ptiblique  Argentine).  Je  suppose  qu'il  n'entre  pas  dans 
V'^intention  de  la  section  ni  du  Congres  de  patronncr  un  syst^me  de  frein  quel- 
^^nque.  Si  nous  discutions  tout  au  long  la  question  des  freins,  nous  en  aurions 
5  usqu'i  Fannie  prochaine. 

Les  pays  qui  se  trouvent  au  centre  de  TEurope  ont  leurs  lignes  soud6es  aux 
chemins  de  fer  des  pays  voisins.  Les  ing^nieurs  de  tel  pays  contigu  ont  leur  opinion 
faite  sur  le  frein  Westinghouse ;  ceux  d'aulres  pays  pref6rent  le  frein  Wenger. 

(«j  Voir  p.  v.3y. 
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II  faut  que  cos  nations  s'entendenl,  que  les  \vagons  des  chemins  dc  fer  qui 

travcrscnt  ecs  contr^es  nc  soient  pas  munis  dc  tj'pcs  Irop  differenls. 

Je  voudrais  voirun  wagon  aller  de  Calais  k  Bucharest,  qui  serait  renfantgTite  ^es 
differents  ing6nieurs  et  dont  le  systeme  des  freins  pourrait  etrc  adoptd  d'un  ix  ^is 
unanime. 

Ceci  ra'amene  k  la  question  du  frein  independant  soit  de  la  vapeur,  soit  de  1 
comprime.  II  est  important  pour  ce  Gongres,  qui  se  compose  d'ingenieurs 
nations  tr^s  6loignees,  d  avoir  dos  idees  qui  conduisent  a  un  r6sullat  pratique,  J 
sculcmcnt  pour  les  Etats,  mais  surtout  pour  les  actionnaircs  des  chemins  de 
Je  puis,  pour  ma  pari,  fournir  des  renscigncmcnts  qui  no  manquent  pas  d'inte 
je  pense,  au  sujet  d'un  chemin  de  fer  —  celui  de  la  Guaira  i  Garacas  —  d'l 
etenduc  de  36  1/2  kilometres,  sur  lequcl  on  emploie  le  frein  Heberlein. 

Le  premier  mille  ot  dcmi  (2  1/2  kilometres)  est,  pour  ainsi  dire,  de  niveau;  s^       "*  . 
les  19  1/2  milles  suivanls  (3P"-200),  la  rampe  est  de  1  sur  27,  ou  dc  370  mil  "' 

metres  par  metre.  Vienl  ensuite  une  pcntc  de  1  sur  80,  ou  de  125  millimelr 
par  metre,  sur  une  longueur  dc  1  3/4  mille  (2  ''"•800). 

L'^cartement  des  rails  est  de  3  pieds  anglais  (90  centimetres  environ)  et 
poids  des  rails  est  de  50  livres  par  yard,  soit  25  kilogrammes  par  metre. 

Les  traverses,  en  bois  dur,  sent  au  nombre  de  2,500  par  mille  ou  1,555  p 
kilometre. 

Les  courbes  onl  un  rayon  minimum  de  140  pieds  (42  metres)  et  les  pentos  un 
inclinaison  maximum  de  1  sur  27  ou  dc  370  millimetres  par  metre. 

La  charge  utile  est  de  40  tonnes  (40,000  kilogrammes). 

La  duree  du  trajet  est : 

Pour  les  trains  de  voyageurs,  h  Tnllor,    do  2  lieures  10  minutes. 

—  —              au  rotour,  dc  2  heurcs  0  minute. 
Pour  los  trains  dc  morcluuulisos,  i  Tailor,    do  2  heurcs  45  minutes. 

—  —               au  rotour,  dc  2  houros  0  minute. 

II  y  a  un  frein  Ilohorlein  coniplol  k  chaquc  vehiculo.  Los  machines  sent  munies 
dc  freins  i  vapeur.  II  y  a  des  freins  h  main  sur  le  vieux  materiel,  mais  pas  sur  le 
nouveau. 

Les  attelages  se  rompent  souvent,  sans  qu'il  on  rosulte  aucun  accident;  il  n'a  pas 
ete  Icnu  de  statislique  exacle  dos  ruptures.  II  y  en  a  parfois  deux  ou  trois  par 
scmaine  et  parfois  il  n  y  en  a  pas  du  tout.  Lo  gerant  assure  quo  los  freins  H<*bor- 
loin  donnont  los  rosnlliits  los  jjIus  satisfaisantg,  tant  a  la  montoe  qu'Ji  la  doscontc. 
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ajoulo  quo,  parmi  les  systdmos  connus,  il  n'en  est  pas  qui  puissent  donner  d'aussi 
ins  r^ultats  dans  les  m^mes  conditions. 

Quand  on  appr6cie  los  qualitfe  d'un  frein,  il  est  important  d'avoir  6gard  k  la  fois 
la  s6curit6  des  voyageurs  ct  aux  int^rets  des  actionnaires. 

J'ai  vu,  au  Br6sil,  sur  la  ligne  de  San  Paolo,  un  systSme  particulicr  pour  atta- 
icr  les  wagons.  On  se  sert,  pour  montcr  et  descendre  les  voitures,  do  c&blcs  qui 
►nt  attaches  k  la  locomotive  et  qui  font  le  tour  do  tous  les  wagons.  Grice  k  cette 
Lsposition,  il  ne  pent  y  avoir  aucun  accident. 

M.  le  Pr^ideni  L'heure  Stant  avancee,  nous  ajournerons  k  domain  la  suite 
e  la  discussion. 

—  La  s6ance  est  levee  k  midi  et  un  quart. 


S6ance    du    12    aoftt    1885. 

PiiAsroENCE  DE  M.  ALMGREN. 
Secretaire   PRixapAL   :   M.   HUBERT. 

La  stance  est  ouverte  k  9  hcures  du  matin. 

M.  le  President.  Messieurs,  nous  reprenons  la  discussion  sur  les  freins 
continus.  La  parole  est  k  M-.  Barton  Wright. 

M.  Barton  Wright  [Grande-Bretagne).  Je  ne  m'exprime  pas  tres  bien  en 
franijais,  mais  je  vous  demande  neanmoins  la  permission  de  dire  quelques  mots 
du  frein  automatique  k  vide  dont  nous  nous  scrvons  au  chemin  de  fer  de  Lan- 
cashire et  Yorkshire. 

Ordinaireraent,  les  syst5mes  de  freins  automatiques,  soit  k  air  coraprim6,  soit 
k  vide,  sont  limit6s  en  puissance,  de  sorte  qu'apres  avoir  appliqu6  le  frein  et 
Tavoir  fait  fonctionner  plusieurs  fois  de  suite,  on  ne  peut  plus  s'en  servir.  Avec  le 
systerae  k  vide  automatique  dont  nous  nous  servons,  cet  inconvenient  est  ecart6. 
On  a  toujours  la  force  avec  laquelle  on  a  commence  la  manoeuvre;  on  n'est  jamais 
pris  ainsi  au  d6pourvu,  et  c'est  pour  cela  que  je  ponse  que  le  frein  dont  jo  parle 
est  celui  qui  offre  le  plus  d  avantages. 

Nous  avons  essays  d  abord,  sur  quelques  trains,  lo  frein  k  vide  simple  et  le 
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Woslitiglioiiso  automaiiquc,  puis  losyslfeme  amSrieain  Earaes  ct  aussi  leT 
ct  Bolilho.  Auparavant,  nous  avions  los  deux  sysl&mos  do  freins  coulinus  mijca- 
nif|UG8  de  Fay  el  do  Nowall  appliquL'S  aux  voilures,  mais  pas  ii  la  macluuc  i) 
vapeur,  la  mancouvre  du  frein  ("laot  dans  Ics  mains  dps  conduclours. 

Apivs  avoir  essayc  tons  ccs  syslL-raes.  nous  nous  sommes  decides  ft  adopter  !«' 
sysi&me  a  vide  automatique,  qui  nc  differe  pas  beaucoup  do  celui  doiit  on  so  scrt 
siir  Ic  Great  Western  ot  le  Midland  en  Angielerre. 

Mais  nous  avons  une  soupape  &  boulot  du  syslftme  brevotiS  Grcsliam,  qui  agil 
do  telle  sorle  que,  lorsqno  le  frein  est  applique,  on  ne  peul  pas  le  dossorror  sans 
reiablir  le  vide;  on  a  toujours  ainsi  la  prcssion  avcc  laquclle  on  a  commence,  cl 
le  mt'canicicn  no  pent  fairc  marcher  son  train  sans  que  Ic  frein  soil  en  ordre;  en 
outre,  nous  pouvons  nous  servir  de  la  prcssion  que  nous  voulons,  el  eela  nous 
permel  de  dcscondrc  Ics  pcntes,  quelle  qu'en  soil  !a  longueur.  Le  mecanicicn  peul 
appliquer  la  foree  h  volonle,  soil  h  deux,  Irois,  dix  on  douzc  livres  de  pressiou, 
selon  les  circoustauces. 

M.  le  President.  Il  n'y  a  done  pas  de  pcrte  de  forces  avec  le  frein  :i  ndc 
aulomaiique,  el  le  m6canieien  sail  que  lout  esl  en  ordre^ 

M-  Barton  Wright.  Parfaitement;  on  ne  pent  pas  vider  les  rfeervoirs.  a  cause 
dL-  la  soupape.  On  commence  a  faire  le  vide  avani  de  sarretor,  wla  fait  qu'on 
s'arrele  plus  doiicemenl. 

Je  crois  que  sur  le  Grand  Central  lielge  on  omploio  ce  sysleme,  avec  Taccou- 

lilemeut  Clayton,  dont  on  peut  se  servir  dans  tous  les  systcmes  &  vide. 

M.  Banderall.  On  a  dit  I'auire  jour,  dans  la  discussion,  que  les  accouple^' 
nienls  de  freins  il  vide  ne  donnaient  pas  loule  satisfaction. 

M.  Barlon  Wriglil  vient  de  fairc  remarquer  que  I'Anglelorro.dans  I'omploi  dos 
fri'ins  fi  vide  auiomaiiques  aussi  bien  que  des  freins  non  aulomaliques.  se  serl 
d'nn  aceouplement  Clayton,  qui  a  6|6  adopie  d'une  fa^on  gt'neraic  ct  qui  donue 
d'excellcnls  r^sullals  en  service. 

Commc  il  esl  neccssaire  que  la  force  existo  toujours  dans  touie  sa  puissance, 
on  ne  peul  so  remettro  en  route,  avcc  lo  frein  donl  il  a  park',  sans  avoir  priala- 
blcmcnt  r^labli  la  force  poor  I'arret  suivant. 

M.  Hubert.  Quand  on  s'esl  arrets,  on  ne  peul  reparlir  que  si  Ton  a  armfi  lo 

frein.  On  est  done  toujours  arme.  Lorsqu'on  est  parli,  on  ne  sail  fairc  marcher  lo 
frein  i|u'apres  I'avoir  retabli  dans  loule  son  energie, 


M.  le  President.  Jc  crois  que  nous  n'avons  pas  dc  r^jsolutioii  &  prendre  ponr 
pntroiirtfr  [iliilot  un  sysltimo  qu'un  autre,  et  quo  nous  dovons  nous  coutentcr 
d'echangpr  nos  idws  et  do  faire  conoailrc  les  rijsullalsdcinos  experiences. 

M.  Hubert!.  La  sccliou  ac  pout  omcllro  un  avis  qui  aurait  pour  consiiquonco 
(le  prftner  un  systemc  ou  un<'  calegoric  de  systi^mes  —  les  freins  a  vido  on  a  air 
coraprime  —  h  rexdusion  des  aulres;  mais  la  section  pourrail  se  prononccr  snr 
wrtains  desiderata  qui  doivcnl  eire  rcmplis  par  un  frein  coutinu.  D'aprus  co  qui 
a  t'tO  dii  dans  notro  derniero  s(5anco,  ccs  desiderata  peuvcni  Ctre  rompHs  d'line 
fagon  satisfaisanic  par  les  freins  h  air  comprirae  ot  par  les  freins  d  vide. 

Done,  la  secliun,  en  sc  pronon?ant  sur  les  qualites  principalos  quo  doit  rempllr 
un  frein,  ne  pri5jugerait  Hon  quant  fi  la  valour  relative  dos  dilToronls  syslemos 
dont  il  a  ^te  parit'  jusqu'i  present.  Nous  ne  pouvons  enlror  dans  des  details  cou- 
eernant  la  valour  de  ces  systumes;  mais  nous  pouvons  ijtncitre  un  voiu  quant  aux 
conditions  generalcs  que  doit  reinplir  tout  frein.  La  question  de  raulomatieito, 
nolamment,  pout  etre  soulevee.  II  nous  est  loisible  do  nous  onqui^Tir  du  point  tie 
savoir  s"il  y  a,  paruii  nous,  une  majoriie  sc  prononganl  dans  un  sons  ou  dans 
I'autre  ponr  decider  si  la  section  pcui  emettre  un  xcca  t  eel  C-gard. 

M.  Banderali.  Jo  demande  la  parole  pour  mo  rallier  a  la  proposition  d&M.  le 
President  et  pour  comliattre  ires  linorgiquement  la  proposition  do  M.  Huborti. 

Dans  los  difCorents  pays  qui  sont  ropri5sentes  ici,  il  y  a  des  manioros  de  faire 
lout  a  fail  dissomblables,  non  seulement  au  point  do  vue  technique,  mais  au  point 
do  vue  de  I'adminislration  int*;rieure  des  Gompagnies.  Je  crois  que  nous  n'-avous 
IKjs  ici  a  prendre  la  place  des  services  de  contrflle,  par  oxemple,  qui  existent  dans 
les  divers  pays  et  &  imposcr  mf!me  dos  principes. 

Je  trouve  qu'il  y  a  lEi  un  danger  tix's  grand. 

Ijno  nous  constations  ce  qui  existe,  c'est  une  cliosc  parfaitoment  pcrraisc;  mais 
qnc  nous  allions  jusqu'il  declarer,  d'uno  inc-oa  absolue,  niemc  que  Ic  principe  do 
Vautomaticite  est  prfiferable  k  celui  de  la  non-automalicite,  c'ost  cc  qui  nous  con- 
duiiait  a  d(5passer  notro  but.  Car,  apres  les  decisions  du  Congrcs,  qui  ne  peuvent 
manquer  d'avoir  un  certain  retentissement,  les  Gompagnies  des  dilKrents  pays 
pourraicnt  avoir  les  plus  grandes  difficultes  k  faire  ce  qu'olles  trouvcronl  le  phis 
compatible  avec  leur  trafic  intorieur  ot  a  faire  avancor  une  question  -qui  pent 
progresscr  constarament.  II  y  a  le  plus  grand  danger  Ji  poser,  k  une  epoquc 
quelconquc,  des  principes  qui  peuvent  engager  I'avcnir.  Jc  ra'eleve  conlro  loulo 


decision  qui  serait  de  nature  k  nuire  aux  r^sultats  que  nous  pouvons  atteodre 
de  Tapplication  des  freins  continus. 

Que  Ton  dise  c[u'il  est  d6sirable  qu'il  y  ait  des  freins  continus  dans  les  trains 
de  voyagcurs,  cest  parfait;  mais  dire  de  quelle  nature  ils  doivent  etre,  c'est  aller 
plus  loin  que  nous  nedevons  le  faire.  M.  Huborti  6crit  dans  son  rapport  :  -Les 
preferences  particuli^res  de  chacun  n'ont  pas  permis  d'arriver  k  Ynm{6  de  tjT)e, 
mais  il  n'est  pas  douteux  que  Ton  ne  soit  amen6,  dans  Tavenir,.  k  adopter  une 
solution  commune,  et  il  faut,  pensons-nous,  que  les  efforts  des  ing6riieurs  tendent 
vers  ce  but.  » 

Je  ne  suis  pas  de  cet  avis.  II  est  6vident  que  Tid^e  do  M.  Hubert!  est  cello-ci : 
Les  relations  internationales  augmenteront  tons  les  jours;  par  consequent,  vous 
devez  tScher  de  vous  arranger  de  maniire  k  pouvoir  changer  votre  mat6riel  d'unc 
Compagnie  k  Tautre  en  ayant  le  mfime  syst6me  de  frein. 

Certes,  les  relations  internationales  augmenteront;  mais  k  mesure  qu'ellos  so 
d6velopperont,  les  Compagnies  seront  moins  d^sireuses  de  faire  circuler  leur 
propre  materiel  d'un  bout  du  monde  k  I'autre;  par  consequent,  Tinteret  d  avoir 
le  memo  frein  disparaltra  de  plus  en  plus.  Ces  services  internationaux,  k  mesure 
qu  ils  s'otcndront,  6chapperont  aux  Compagnies.  Le  materiel  sera  un  materiel  k 
part,  international,  qui  rendra  aux  Compagnies  particuli^res  le  service  de  ne  pas 
6parpiller  leurs  voitures  do  tous  les  types  possibles  k  des  distances  considerables 
de  leur  point  d'attache.  Si  une  Compagnie  a  diff6rents  freins  k  mettre  sur  ses  voi- 
tures, ellc  les  emploiera.  Mais  pour  une  exception,  pour  I'^change  de  materiel 
entre  pays  voisins,  il  ne  faut  pas  imposer  aux  Compagnies  et  chez  elles  I'uni- 
formit6  de  type,  ce  qui  serait  contraire  au  progrfes.  Que  seraient  devenus  tous 
les  freins  donl  on  a  parl6  si,  il  y  a  huit  ans,  nous  avions  pris,  dans  un  congrSs, 
une  decision  imposant  un  sysleme  plul6t  qu'un  autre?  Le  Carpenter  n'aurait  pas 
vu  le  jour,  Ic  Wcnger  non  plus,  ni  le  Woslinghouse  perfeclionn6,  qui  a  fait  des 
progres  morveilleux,  qui  a  resolu  bcaucoup  de  questions  avec  la  plus  grande  faci- 
lity, et  nous  scrions  toujours  r6duits  au  memo  frein  impose  k  tout  le  mondo.  II  faut 
laisscr  chacun,  surtout  pour  son  service,  employer  le  frein  qu'il  veut.  Et  si,  entre 
des  Compagnies  voisines,  il  y  a  dos  n6ccssit(5s  d'echange  de  materiel  dans  des 
limites  reslreinlos,  dies  s'entendront  toujours,  soit  pour  monler  deux  syst6mes, 
soit  pour  faire  des  combinaisons  de  plusieurs  syst^mes  qui  permettront  d'assarer 
le  service  entre  ces  pays  limitrophes. 

Je  dcmande  que  le  desideratum  exprim6  par  M.  Huberti  dans  le  cinqui6me 
paragraphc  de  son  rapport  ne  soil  pas  formule  par  la  section. 


31 

M.  Huberti.  Je  forai  remarquor  i\  U.  Bandorali  qup,  dans  lo  cinqiii^me  para- 
graplie,  j'ai  cxprimi^  unc  opinion  pprsonnollo  boaiicoup  ptiis  qu'uD  desideratum.  II 
est  possible  quo,  daos  I'avenir,  le  service  des  grands  trains  internationaux  vicnne 
ii  passer  tout  cniior  aiix  mains  do  Compagnies  pai'tieuli^rcs.  Dans  ce  cas,  i!  est 
6vidont  que  I'imporiance  dc  runiformite  dos  typos  do  froins  au  point  de  vue 
international  disparalira  presque  compliJtement.  Mais  ce  que  j'ai  propos6  lout  & 
I'heure  n'a  aucun  rapport  avec  la  question  de  Taniformitfi  de  type,  m^mo  sur  les 
lignes  d'une  mi^me  Compagnie.  11  pent  (ftre  inliJresaant  de  so  mettre  d'accord  snr 
It's  conditions  grn^rales  que  doit  reniplir  un  frein,  ct  rautomalicil*!  est  une  de 
celles-lil.  Cost  une  qncsticn  de  principe  qui  ne  tonche  on  rien  ft  tol  ou  Eel  systfime. 

M.  Banderali  n'a  pas  ripondii  S  ma  question  et  n'a  founii  ouciin  argument  pour 
ccarter  la  proposition  quo  jo  vicns  do  faire. 

M.  Banderali.  Elle  enrayera  la  liberie  d'action.  Je  redoulc  une  clause  qui 
nous  lie  cl  qui  disc  :  Vous  avcz  fait  pendant  dix  ans  une  application  doni  vous 
I'les  saiisfail;  rautomaticii(5  vaui  mieux,  il  faui  I'appliquer.  Je  domandc  done  la 
libort*i,  rien  do  phis.  No  rendons  point  d'arrt^ts. 

M.  le  President  II  y  a  une  proposition  faite  par  M.  Hubcrli,  et  qu'il  a  indiqu(5e 
bion  neitemeut.  II  s'agit  de  savoir  si  nous  voulons  nous  unir  pour  donnor  la 
pri^ference  h  laulomaliciK!  ou  non;  ou  devons-nous  nous  contentor  d'(5changer 
St'iilemenl  nos  id^es  i")  oc  sujet,  sans  prendre  une  rusolulion  la^mo  dans  la  question 
do  rauiomalicite. 

M.  Hubert!.  Ma  proposition  est  plus  6iondue :  elle  ne  so  rapporio  pas  sotile- 

ment  a  rauiomalicite.  J'ai  en  vuo  la  determination  dos  principes  gi^neraux  aux- 
tpiels  les  freins  doiveni  salisfairo. 

HI.  Banderali.  Plus  vos  conditions  sent  nombrouses  et  plus  la  proposition  est 
dangcrouse,  car  plus  on  impose  d'enlraves  h  la  libcrlC;  de  cbacun. 

M.  Belpaire.  II  s'agil  simploment  d'nn  vtrii  oxprim6  au  point  dc  vue  dos  rela- 
tions inlcrnaiionales  &  (itablir. 

M.  Hubert!-  Ma  proposition  no  so  rapporle  pas  spfcialomcnt  aux  rclalions 
inlern;ttionaIes;  olio  so  rapporle  au  principe. 

H.  Banderali.  Dans  toulcs  les  soolions,  on  a  ^vitfi  dc  lier  los  Compagnies  par 
des  regies  doni  on  pourr&it  se  faire  dcs  armes  centre  dies.  Nous  somnios  lous 
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plus  ou  moins  sous  le  coup  d'instructions  &  recevoir  d'unc  manierc  plus  ou  moins 
direcie  des  Gouvernements  de nos  pays.  II  faut  craindre  que,  h  la  suite  dune  divi- 
sion du  genre  de  celle  qu'on  nous  propose,  on  ne  vienne  nous  imposer  des  regies 
qui  seraient  une  cause  de  grand  trouble  dans  les  Gompagnies  qui  sent  parfaitement 
satisfaites  dos  proc6des  qu'elles  emploient.  Je  ne  parle  pas  seulement  des  grandes 
Gompagnies;  il  y  a  de  peliles  Gompagnies  qui  se  orient  partout.  Une  d<5cision 
comme  celle  qu'on  nous  propose  aurait  une  influence  prejudiciable  dans  les  diffe-  - 
rents  pays  et  pour  les  difT6rentes  Gompagnies. 

M.  Hubert!.  Les  observations  de  M.  Banderali  sent  jusles  en  principe.  Nous 
devons  6viler  d'C^tre  trop  absolus  dans  nos  propositions.  Puisque  M.  Banderali  a 
fait  allusion  h  ce  qui  s'est  pass6  dans  les  autres  sections,  jo  dirai  que,  dans  la 
3®  section,  le  block-system  a  et6  discutu  d'une  faQon  complete.  J'ai  pris  une  part 
active  h  la  discussion. 

Tout  en  reslant  dans  des  tcrmes  g6n6raux,  nous  avons  admis  certains  principes 
que  la  section  a  consider(5s  comme  n^cessaires  pour  que  le  block-system  donne 
toute  satisfaction,  remplisse  les  conditions  de  s6curit6  les  plus  grandes  possible. 
Dans  la  formule  qui  a  ete  adoptee,  nous  nous  sommes  efforc6s  de  rester  dans  des  - 
termes  generaux,  pour  ne  rien  imposer  et  pour  n'entraver  la  liberl6  d'aucune= 
Gompagnie.  G'est  6galement  dans  ces  termes  que  nous  devrions  prendre  une  deci-  - 
sion  ici.  Golte  liborto  nest  pas  incompatible  avec  la  declaration  de  certains 
principes. 

Wl.  le  baron  Prisse  {Belgujuc).  J'ai  evite  d'intervenir  dans  cotte  discussion 
surlout  par  le  motif  que  je  n'avais  aucun  renseignement  interessant  i\  donner. 
Cepondaul,  je  dcmando  la  permission  d'expliqner  la  situation  d'une  petite  ligne 
tout  a  fail  si'paree  dos  autres  parce  qu'elle  a  une  voie  unique,  parce  qu  elle  a 
un  materiel  tout  a  fait  special  et  dont  les  conditions  d'etablissement  sent  assez 
singulieres. 

Nous  avons  un  systeme  de  roues  qui  ne  permet  lapplication  daucun  frein  aux 
jantes  des  roues.  Nous  avons  ete  obliges,  par  consequent,  d'6tablir  des  freins  Ji 
patins,  c'esl-i-dire  portant  directement  sur  les  rails. 

Independamment  de  la  petite  ligne  d'Anvers  i\  Gand  od  ce  frein  existe,  nous 
avons  en  Belgique  une  application  du  frein  k  patins  dans  un  cas  special  et  tres 
difficile,  c'est  celui  du  plan  incline  de  Liege.  G'est  par  Temploi  des  freins  i  patins 
que,  depuis  nombre  d'annees,  on  a  pu  y  satisfaire  au  service. 


sur  colte  question.  S'il  y  avail  uno  raajorit6,  noti'e  resolution  auraii  qiielqne  -. 
influence;  mais  nous  allocs  nous  partager  en  deux  camps  degale  force.  Quflllo* 
influonce  va  avoir  noire  ri'soluiion?  E!lc  ne  servira  qak  cr^or  des  difliculti'S  poui — 
les  Compagiiios  (jui,  lout  en  ayant  uu  bon  frein  continu,  n'aiiraieni  pas  Ic  frcin  m 
aiilomaliquo.  •^ 

M.  le  baron  Prisse  parle  do  peiit(>s  lignos.  Moi,  jc  parlo  do  grandes  ligncs.  UjH 
n^soaiix  sont  lellement  dilTurenis  que  cbacun  cliorcho  son  but  ii  part.  ^H 

Binn  des  Cumpagnics  sent  conlentos  dit  froin  h  vide  iion  aulomatiqiic.  Notts, 
pour  lo  cbcmin  de  for  de  I'l^lat,  nous  no  voulons  que  des  freins  Westinghouso 
aulomaiiques;  nous  on  sommcs  aaiisfaiis.  Allons-nous  prendre  une  r6soluiioD  qui 
fora  que  les  Adminisiraiions  de  ces  cbomius  de  fer  se  trouveront  gdnfiralcraei 
dans  Tembarvas  —  alors  qu'elles  sont  salistaites  de  leur  regime  actuolf  —  Nol 
decision  n'aura  pas  une  force  suffisante  pour  s'imposer  el  pour  fairo  taire  toiil 
les  oppositions.  I[  no  faul  done  pas  al!er  jusqu'a  i^niellre  un  vodu. 

IB.  Belpaire.  Jo  no  sais  si  nous  devons  nous  prdoccuper  exclusivement 

rinier^t  des  Compagnies.  de  ce  qu'elles  peuvent  d6sirer  ou  redouier.  Je  crois  que 
nous  sommes  ici  pour  examiner  quellos  sont  les  conditions  les  plus  convenables 
pour  exploiter  tout  cliemin  de  fer  au  point  de  vue  du  public.  La  si^^curitfi  des 
voyagours  qui  se  confient  an  cliemin  de  for  ost  ici  seulo  en  jeu.  Cost  se  placer  un 
peu  i  c6ti5  de  la  question  que  dc  falrc  enlrcr  dans  cetle  discussion  robligalien 
d^penser  certains  capiiaux  pour  arriver  a  un  bon  r&ultat.  Ceci  rentrc 
inenl  dans  les  applications  et  dans  les  eas  particnHors,  Si  une  sociulS  a  dfiji 
capital  trts  considerable  fngag^,  ea  ^gard  aux  ressources  dent  elle  dispoi 
lobligor  fi  d(^pcnser  de  nouvellcs  sommes  pour  ^labHr  un  sysitme  dc  freins 
complet  sorait  une  cliose  absurdo,  et  je  crois  qu'il  n'y  a  pas  un  soul  Gouverucment 
qui  monlrerail  de  pari'illes  exigences.  Cola  n'emp6clie  quo,  an  point  de  vue  de  la 
question  g(Sni5rale,  je  crois  que  nous  avons  fl  ^meltre  un  vosu. 

On  vient  de  dire  qu'on  craint  que  les  voix  ne  se  partagent.  S'il  y  a  parlage  do 
voix,  cela  indiquera  que  la  question  n'a  pas  encore  rc^u  sa  solution;  que  les 
opinions  jooar  soni  balanc^es  par  les  opinions  contre,  ct  que.  par  consequent,  on 
pent  encore  continuer  {i  mainlenir  leial  actuel  des  cboses.  Si,  au  eonirairo,  il  y-a 
une  majoriie,  on  verra  si  Ton  doit  dire  que  les  diff^rentcs  Compagnies  qui  n'ont 
pas  encore  adopts  I'automaiiciie  doivenl  s'appliquer  S  fclablir. 

M.  Banderall.  Co  que  vient  de  dire  M.  Belpaire  me  confirme  dans  los 
opinions  quo  j'ai  oxprimees  tout  ^  I'heuro.  S'il  s'agii  non  plus  de  poaor  ud  eimple 
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/»ri«i;ipe,  mais  ile  |)roclamer  quo  la  securili;  dii  public  est  en  jcii  quand  11  y 
QutomaticitiS  ou  non-au  to  mallei  ti^,  c'esi  encore  pis.  On  viondra  (lire  de  lous  c6t6ft] 
•'"^ons  employoz  iiu  sysi('>nie  <]iii  met  dans  lo  plus  grand  peril  la  s(5curil6  des  voy 
■^^»jrs!  Et  cola  quand  unc  ioogue  pratique  nous  a  appris  que  ce  systfeme  u'of 
^Hc*iin  danger. 

Xa  gravitii  de  la  question  m'oblige  i  insister  d'autnni  plus  pour  que  noai 
missions  a  cliaque  Compagnie  la  libcrij^et  la  responsabilil^descspr^fiironces  pour 
^^1    on  lel  syslGmo. 

On  parle  id  de  cortaines  qualiios  ot  de  rauiomaiicit6  on  parliculier.  Entendez- 

^  <^i!s  tliro  que.  pour  des  exploitations  spSciales,  comme  celles  dont  M.  Dieiler  a 

«--*_^rlij,  I'automaiicitiS  eflt  rendu  les  mfimes  services  que  les  freins  non  auloma- 

*-*-«ques?  Tous  les  pays  du  monde  ne  possGdont  pas  des  lignes  k  fortes  rampes, 

^^  ^^ngues  et  d'un  irafic  tr6s  difficile.  A  divers  cas,  il  faut  diverscs  solutions. 

M.  Dieiler  a  une  ligne  de  cc  genre  dans  son  pays.  Je  no  pourrais  cepondani  pas 
^ire  que  si  on  hii  iraposait  raulomaticil(5,  il  y  Irouvorail  toute  la  satisfaclion  qu'il 
^  eue  dea  freins  non  autoraatiques.  On  no  pent  englobcr  dans  une  formulo  g^nuralo 
les  services  de  touies  les  Compagnies. 

M.  Hubert).  11  ne  s'agil  pas  d'imposer,  par  une  rfeoltition  de  la  section,  quoi  qui 
ce  soil  aux  Compagnies. 

M.  Prisse  semblo  redouler  qu'un  vote  6mis  par  le  Gongrfis  n'ait  une  influence 
sur  la  siiuation  des  lignes  qui  se  li'ouvcnt  dans  los  conditions  de  celle  d'Anvers 
i  Gand,  et,  de  son  c6t(i,  M.  Banderali  a  toujours  parl^  de  la  solution  qu'on  von- 
drait  imposer  aux  Compagnies.  Je  ne  pense  pas  que  la  quesilon  puisse  Oire  envi- 
sage S  ce  point  (te  vue. 

En  somme,  los  repr6seniants  des  chemins  de  fer  de  I'Europe  el  de  I'Am^rique 
sent  rSunis  ici  pour  examiner  les  condiiions  d'exploitation  los  plus  saiisfaisanies. 

A  moins  d'admettre  que  nos  reunions  n'auront  aucune  espticc  de  sanction,  je 
crois  qu'il  ny  a  aucun  inconv(5nient  a  ce  que  nous  nous  prononcions  sur  ce  que 
nous  consid(5rons  commo  les  principes  dVne  bonne  exploitation.  La  question  de 
rautomaticite  est  assez  (5iudi6e,  assez  vieille,  pour  qu'oile  fasse  Tobjet  d'un  vccu  el 
noti  d'uno  resolution  iniposanl  quoi  que  ce  soil.  Cc  voiu  aurail  simplomcnt  pour 
signiiicaiion  que  les  membres  du  Congr^s  ri^uni  ^  Bruxelles  onl,  ii  la  majoriii!', 
^niis  telle  opinion. 

Quant  &  ce  que  M.  Banderali  a  dil  k  propos  de  rexploitalion  des  lignes  &  trfis 
longucs  inclinaisons,  je  serais  ir^s  also  que  M.  fJietler  voulfll  bien  nous  faire 
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connaitre  son  opinion  sur  rmilite  de  I'automaticit^  pour  les  longues  ponies,  comme 
celle  du  Gothard. 

—  M".  le  President  met  successivement  aux  voix  la  question  de  savoir  si  la  sec- 
tion entond  so  prononcer  definitivement  sur  rautomaticit6  des  freins,  el  celle  de 
savoir  si  elle  entend  so  borner  k  un  simple  6cliange  de  vues  k  ce  sujet. 

La  majority  de  la  section  se  prononce  dans  ce  dernier  sens.    > 

M.  de  TchaYkowsky.  Pour  rem6dier  k  la  banalite  de  la  r6ponse,  il  faudrait 
resoudre  une  question  qui  est  tr6s  intdressante  pour  des.  pays  comme  le  n6tre.  II  y  a 
beaucoup  do  Gompagnies  qui  n'usent  d'aucun  frein,  ni  automatique,  ni  non  auto- 
matique.  Elles  n  ont  que  des  serre-freins.  Pour  ces  Gompagnies,  il  serail  absolu- 
ment  n^cessaire  d  avoir  une  resolution  formelle  du  Gongrfts  disant :  «*  Quelle^ 
sent  les  vitesses  maxima  des  trains  de  voyageurs  n6cessitant  le  frein  automatique 
et  le  frein  conlinu?  ^ 

M.  Belpaire.  On  pourrait  dire  qu'il  est  desirable  que,  dans  les  exploitations  ou 
les  trains  doivont  acquerir  une  cerlaine  vitesse,  on  applique  les  freins  continus. 

M.  Banderali.  Le  systome  est  bon,  mSme  pour  les  trains  qui  neroulent  pas  k 
grande  vitesse. 

M.  de  TchaYkowsky.  Je  voudrais  qu'on  fixftt  un  chiffre. 

M.  Banderali.  Gola  n'est  pas  possible. 

Nous  allons  rudigor  une  proposition  d'accord  avec  M.  Iluborti. 

M.  le  President.  Au  nom  de  M.  Griersox,  dirocteur  du  Great  Western  Rail- 
way (Anglolorro),  permclloz-moi  do  vous  faire  la  communication  suivanle : 

4^  Sur  la  question  :  Si  n'imporle  quel  systome  de  frein  continu  doit  etre  a/ffo- 
matiqitc,  je  d6sire  faire  observer  que  le  Great  Western  Railway,  qui  comporle 
4,000  kilomulrcs  en  exploitation  et  dont  les  trains  de  passagers  parcourent 
15  millions  de  milles  (soit  25  millions  de  kilometres  par  an),  a  adopts  le  frein 
a  vide  auiomaiifjuc,  Neanmoins,  apres  une  experience  de  trcnte  ann6es,  je  ne 
mo  rappelle  qu'unc  demi-douzaino  de  cas  ou  Ton  aurait  pu  dire  que  les  accidents 
ousscnt,  peut-elre,  etc  empechus  par  raulomaticile  du  frein.  ^ 

M.  le  baron  Prisse.  On  n'a  pas  parie  des  freins  k  vapeur  que  mettait  direc- 
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lement  en  action  un  petit  cylindre  par  un  petit  jet  de  vapeur.  Des  essais  se  font 
aujourd'hui  k  ce  sujet  et  semblent  donner  de  bons  resultats. 

M.  Barton  Wright.  On  en  a  fait  en  Angleterre  sur  le  Midland,  chez  nous  et 
sur  quelques  autres  lignes. 

M.  Hubert!.  La  2®  section  ayant  decide  de  n'entrer  dans  Texamen  d'aucune  des 
conditions  que  doivent  remplir  les  freins  continus,  et  M.  Belpaire  ayant  desire  que 
la  section  6mette  un  vocu  au  sujet  de  ces  freins,  M.  Banderali  et  moi  nous  nous 
sommes  mis  d'accord  sur  une  r6daction  qui,  nous  I'esperons,  satisfera  tout  le  raonde. 

**  La  2®  section,  considerant  que  les  freins  continus  ont  rendu,  dans  ces  der- 
ni^res  ann6es,  des  services  incontestos  h  Tcxploitalion  des  chemins  de  fer,  est  d  avis 
d'en  recommander  Tapplication  dans  la  plus  large  mesure,  dans  tons  les  cas  oil 
elle  est  compatible  avec  les  conditions  d'exploitalion  des  diverses  Compagnies.  r> 

—  Cette  redaction  est  approuv^e. 

M.  le  Prfeident.  Quelqu'un  veut-il  prendre  la  parole  pour  donner  les  resultats 
des  experiences  des  freins  continus  automatiques  ou  non,  afin  quon  puisse 
echanger  ses  id^es  St  cet  6gard,  mais  sans  alterer  la  resolution  prise  ? 

M.  Barton  Wright  Chez  nous,  les  experiences  sent  favorables  k  Tautomaticite. 

M.  Beipaire.  L'intention  do  la  Commission  qui  a  arrele  les  questions  h  examiner 
etait  de  recevoir  quelques  communications  quant  h  la  maniiire  d'exploiler  les 
longues  inclinaisons.  Pourrait-on  nous  faire  quelques  communications  h  ce  sujet? 

Les  freins  h  vapour,  par  exemple,  sont-ils  abandonnfe  ? 

M.  Banderali.  Du  tout.  Pour  les  trains  de  marchandises,  il  est  evident  que  les 
freins  h  contre-vapeur  sent  jusqu'i  present  les  seuls  moyens  que  Ton  ait  de 
mod^rer  la  marclie  des  trains  sur  les  fortes  rampes.  II  y  a  des  r6seaux  en  Autriche, 
au  centre  de  la  France,  sur  le  reseau  d'0rl(5ans  notamment,  oii  Ton  a  des  pontes 
de  30  millimetres  qui  sont  exploit^es  au  moyen  du  frein  h  contre-vapeur.  Celui-ci 
donne  d'excellents  resultats,  et  il  n  y  a  que  lui  jusqu'i  present  qui  puisse  les 
donner,  h  cause  de  sa  continuity  d'action.  II  n'est  done  pas  abandonn6  du  tout  et 
il  rend  les  plus  grands  services. 

11.  Belpaire.  C'est  ce  que  disent  g(5neralement  les  Compagnies,  mais  quand 
on  prend  des  renseignements  aux  services  d'exploitation  et  qu'on  demande  Tavis 
des  machinistes,  des  chefs  d'atelier,  ce  n'est  plus  du  tout  la  m6me  chose. 
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M.  Barton  Wright  G6n6ralement,  nous  avons  de  pr6f6rence  les  freins  ^  vide 
sur  toutes  les  locomotives;  mais  nous  sommes  sadsfails  des  freins  &  vapeur  simples 
pour  les  raarchandises.  Nous  arrangeons  cela  avec  un  robinet.  On  fait  un  quart  de 
tour  pour  le  tender,  et  si  Ton  ouvre  au  moyen  d'un  demi-tour,  on  agit  k  la  fois  sur 
la  machine  et  sur  le  tender. 

M.  le  baron  Prisse.  Vous  parlez  des  freins  k  contre-vapeur.  II  y  a  la  marche 
h  contrO'Vapeur  et  il  y  a  onsuite  uno  chose  toute  diff6rento,  ce  sont  les  freins 
actionn^s  par  la  vapeur. 

M.  Belpaire.  Je  parlais  de  la  contre-vapeur. 

M.  Russell  Shaw.  Lorsque  vous  n'avez  pas  de  vapeur  dans  voire  locomotive, 
s'il  vous  arrive  un  accident,  vous  6tes  r^duit  au  frein.  k  main. 

11 .  le  baron  Prisse.  La  machine  est  h  latelier  quand  il  n'y  a  pas  de  vapeur. 

M.  Belpaire.  Vous  pouvez  commander  votre  frein  k  la  vapeur  ou  k  la  main. 

La  question  ne  pr68ente  pas  un  int6r6t  assez  g6n6ral  pour  la  discuter.  C'est  sur 
ce  que  Ton  nomme  la  contre-vapeur  que  je  d6sire  avoir  des  renseignements.  Dans 
bien  des  Compagnies,  on  dit :  C'est  une  excellente  chose;  dans  d  autres,  on  declare, 
au  contraire,  que  c'est  detestable,  que  les  machines  ne  r^sistent  pas  longtemps  k 
cctte  action  negative. 

M.  Banderali.  L'exp^rlence  du  chcmin  de  for  d'Orleans  est  concluante.  Soulo- 
mcnt,  il  faut  prendre  des  precautions  pour  rinjoction  de  I'eau. 

M.  Parent.  Sur  les  chemins  de  fer  de  Tfitat  franijais,  nous  avons  un  (r6s  grand 
nombre  de  lignes  k  pentcs  de  15  millimi^tres.  Cela  existait  surtout  avant  les 
convonlions.  Nous  avions  memo  alors  plusieurs  lignes  avec  des  rampes  de  25  a 
2G  millimelrcs,  notamment  la  ligne  de  Clermont-Tulle.  Sur  ces  lignes,  comme  sur 
toutes  les  autros,  nous  employons,  pour  tons  les  trains,  des  freins  k  contre-vapeur 
dont  nous  nous  declarons  tres  satisfaits.  II  est  bien  entendu  qu'il  s  agit  du  frein  k 
contre-vapeur,  comme  on  le  connait  k  present,  c'est-i-dire  avec  injection  d'eau. 

Jo  profitc  de  ce  que  j'ai  la  parole  pour  completer  ma  communication  d'hior. 
J'avais  promis  d  apporler  un  diagramme,  et  vous  avez  bien  voulu  m'engager  ii  le 
faire.  Ce  diagramme,  que  voici,  resume  un  travail  de  quatro  ann6e8.  II  permot  de 
comparer  d'un  seul  coup  d'oeil  la  valeur  cin6matique  des  freins  dont  j'ai  parle 
bier;  il  a  et6  6tabli  en  prenant  la  m^me  composition  do  trains  et  la  m6m6  vitesso. 
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All  point  de  viie  de  la  rapidity  du  serrage,  les  divers  sysl^mes  do  freins  cx] 
rimcntes  sur  les  chemins  de  fer  de  TEtat  fran^ais  se  placenl  dans  lordrc  suivaixfj 

Froin  6Ieclrique; 

Vide  aiitomatique; 

Wcstinghouse  et  Wenger; 

Automoteur; 

Vide  non  aulomatique. 

Au  point  de  vue  de  la  rapidilc  dudesserragc,  Tordre  est  ainsi  regie  : 

Frein  61eclriquc; 

Autonioleur; 

Weslinghouse ; 

Wenger  et  k  vide  non  automatique; 

Vide  automatique. 

11  y  a  iJi  quelque  chose  h  remarquer,  c'est  la  faQon  dont  la  courbe  de  ce  dernier 
frein  descend.  C'est  pour  ainsi  dire  une  ligne  droile,  dont  les  ordonnees  conservent 
une  grande  valeur  relative  jusqu'au  dernier  moment.  II  serait  peut-elre  possible 
de  modifier  certains  organes  du  frein  k  vide  automatique,  de  mani^re  k  am61iorer 
cette  courbe  descendante;  mais  il  est  k  craindre  que  ce  ne  soit  au  detriment  dc  la 
courbe  ascendantc. 

M.  Barton  Wright.  Nous  arretons  plus  vile  avec  le  vide  automatique  quavec 
le  vide  non  automatique. 

M.  Parent.  Le  frein  automatique  cssaye  sur  I'Elat  fran^ais  arrete  moins  rapi- 
dement  que  le  froin  non  automatique. 

Au  point  dc  vue  du  nombrc  de  secondes  dans  lequel  un  memo  travail  resistant 
est  devoloppe  dopuis  le  commencement  du  serrage  jusqu'ii  la  fin  du  desserrage, 
Tordro  est  oxactcmont  Ic  mume  que  celui  que  je  viens  d'indiquer  :  froin  elcctrique, 
automoteur,  Wcstinghouse,  Wenger  et  a  vide  non  automatique,  vide  automatique. 

M.  Belpaire.  Ce  travail  n'a-t-il  pas  paru  dans  la  lievue  des  chemins  de  fer? 

M.  Parent.  Non,  il  paraltra  peut-etre  dans  les  Annales  des  ponts  et  ehaussees 
et  des  mines.  Cos  diagrammes  ont  6t6  relev6s  par  M.  Ricour,  ingenieur  en  chef 
du  materiel  et  de  la  traction,  dont  la  competence  en  mati^re  de  freins  est  bien 
connuo. 
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Au  point  de  vue  de  la  mod^rabilite,  tous  les  systemes  se  placent  k  pcu  pr6s  sur 
la  meme  ligne,  excepte  lo  Weslinghouse,  qui  n  est  pas  un  froin  modcrable,  a  pro- 
proment  parlor,  pour  la  dcsccnto  dcs  longucs  pcntos. 

Au  point  de  vue  de  la  moindre  d^pcnsc  do  vapour,  I'ordrc  est  Ic  suivant : 

Frein  automoteur; 

Electrique  et  k  vide  non  automatique; 

Vide  automatique; 

Wenger ; 

Westinghousc. 

On  n'a  pas  discute  ici  la  question  de  la  depense  de  vapour.  Gela  presontcrait 
ccpendanl  un  grand  interet.  M.  Ricour  rcstimc  h  un  chiffre  assez  ('»lcve ;  il  croit 
qu'elle  n'est  pas  moindre  de  400  francs  par  an  ot  par  machine  pour  le  frein 
Wenger  et  de  500  francs  pour  le  frein  Westinghouse. 

M.  Banderaii.  Cediagramme  et  le  discours  de  M.  Parent  devraient  figurer  au 
proc^s-vcrbal  de  la  seance  et  etre  portes  k  la  connaissance  de  tous  les  raembres 
du  Congr^s.  [Marques  (TadMsion). 

M.  le  President.  Nous  remercions  M.  Parent  de  son  interessante  communi- 
cation. 

M.  Dietler.  J  aurai  fi  completer  ce  que  j'ai  dit  hier  sur  un  point.  Je  n'ai  pas 
expose  un  systeme  qui  est  encore  applique,  Ji  titre  d'essai,  en  Suisse.  C'est  le 
systeme  k  frein  continu,  invcnte  par  M.  Klosc,  inspecteur  du  service  du  mate- 
riel sur  notre  ligne  de  I'Union-Suisse.  Cost  un  frein  continu,  dont  la  pression  est 
obtenue  au  moyen  d'un  rossort  qui  agit  sur  les  sabots.  G'est  par  Taction  immediate 
do  la  vapour  que  la  centre-action  du  desserrage  se  fait.  Avec  ce  systeme, 
M.  Klose  croit  atteindre  le  double  but  de  pouvoir  r6unir  le  chauffage  k  la  vapour 
avec  un  frein  continu.  Elle  est  admirable,  cette  maniere  de  faire  la  simple  conduite 
pour  atteindre  les  deux  buts.  Le  temps  pendant  lequcl  ce  systeme  a  etc  ossaye  est 
assez  court,  mais  on  en  espere  do  bons  resultats,  bien  qu  au  commencement  il  y 
ait  eu  beaucoup  d'irregularites  provcnant  de  la  difficulte  de  construire  un  accou- 
plement  assez  fort. 

Comme  j'ai  la  parole,  je  tiens  k  dire  que  j'ai  eprouve  beaucoup  de  satisfaction  fi 
entendre  la  communication  do  M.  Parent,  surlout  cello  qui  a  rapport  ii  I'energie 
de  Taction  des  divers  systomes.  Les  resultats  que  nous  avons  constates  sont  a  pcu 
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pr^s  les  memes  quant  au  frein  k  vide  automatique;  nous  aussi  nous  avons 
remarqu6  qu'il  ne  desserre  pas  facilement.  On  pent  dire,  en  g6n6ral,  que  le  vide 
se  dotruit  plus  rapideraent  qu'il  n  est  produit.  La  consequence  en  est  que  le  syst^me 
automatique,  qui  consiste  k  detruire  le  vide  qui  existe  dojJi,  agit  plus  rapidement 
que  Ic  syst^me  k  vide  non  automatique.  Par  consequent,  quand  il  s  agit  de  des- 
serrer,  e'est  rcffet  contrairc  qui  sc  produit. 

Le  constructeur,  ccpcndant,  ma  declar6  qu'il  parviendra,  avec  lo  vide  auto- 
matique, k  desserrer  aussi  rapidement  qu'avcc  les  autres  syst^mes.  Jo  ne  sais  s'il 
en  sera  ainsi. 

M.  Parent.  Je  le  crois  dans  une  certaine  mesure,  mais,  ainsi  que  je  viens  de  le 
dire,  si  Ton  obtient  ce  resultat,  ce  sera  au  detriment  de  la  rapidity  du  serrage. 

M.  Dietler.  II  faut  toujours  consid6rcr  les  differents  syst6mes  de  freins  sous  le 
rapport  de  Tensemble  des  qualit6s.  Je  me  rallic  k  cette  maniftrc  de  voir,  qu'il  ne 
faut  pas  attribuer  de  Timportance  k  une  seule  quality,  mais  qu'il  faut  en  comparer 
Fensemble,  tant  au  point  de  vue  de  Tinteret  des  Compagnies  qu'au  point  do  vue  de 
Imteret  du  public. 

Ordinairement,  celui  qui  fait  un  programme  a  en  vue  un  cas  special  et  on  ne 
pose  le  principe  qu'apres  le  cas  sp6cial  qu'on  a  en  vue.  En  outre,  quand  on  fait  un 
programme,  on  peut  quclquefois  trouvcr  une  solution  qui  semble  r6pondro  k  toutes 
les  exigences  ct  qui,  cependant,  n'est  pas  bonne.  Si,  chez  nous,  pour  nos  rampes, 
nous  avions  employe  le  sysleme  Hebcrlein,  certes,  nous  aurions  rempli  un  pro- 
gramme complct;  mais  je  crois  que  le  public  n  aurait  pas  etc  aussi  content  qu'avcc 
le  frein  non  automatique  du  syst^me  Hardy.  Sur  les  longucs  desccntes,  lo  frein 
Hcberlein  est  tres  rude,  il  secouc  continuellcmcnt  les  voyageurs,  tandis  qu  avec 
le  frein  Hardy,  la  marclic  est  reguliere  et  satisfaisante. 

Je  no  voux  pas,  messieurs,  prendre  votre  temps  davantage  sur  cette  question. 
Deux  mots  encore,  cependant,  en  ce  qui  concernc  Tcxploitation  des  lignes  pre- 
sentant  de  longues  inclinaisons,  sujct  qui  figure  aussi  au  programme  de  notre 
section. 

Sur  fe  Saint-Gothard,nous  avons,  d'un  cole,  une  rampe  do  30  et,d'un  autre  cote, 
une  rampe  de  45  kilometres  qui  n  est  interrompue  que  par  les  parties  horizontales 
des  stations.  II  faut  distinguer  entre  le  travail  qui  est  necessaire  pour  monter  le 
train  et  IVxploitation  k  la  descente.  Pour  la  descente,  la  question  principale  est 
cello  des  freins.  Toutes  nos  macliinos  sent  munies  du  frein  a  air  ct  non  du  frein  k 


Taponr.  Les  experiences  quo  nous  avoiis  faiies  sous  co  rapport  ont  l'Ii^  Irus  salis- 
faisantGS. 

En  ce  (|ui  concerno  lo  sorrage  en  gi'ni.'ral,  un  inconvenient  que  nous  avons 
reconnu,  c'est  que,  on  appliquant,  pondani  une  doscenlp  de  45  kilom&lres,  les 
Treins  aux  wagons  ortlinaires,  on  chaufTe  irop  fortoment  les  bandages,  lis  so 
dilalent  et  lendeni  >t  so  detaclier.  Cost  pour  parer  &  net  ineonvenient  que  nous 
sonimos  arrives,  sur  la  rampe  la  piits  longue,  celie  do  43  kilometres,  i  clianger 
le  service  des  freins  dans  une  siailon  intermedia  ire,  de  manii.Te  que  le  raeme  frein 
nail  pas  h  agir  sur  tout  le  parcoiirs.  Ola  suppose  un  nombro  considerable  de 
wagons  munis  do  (n!in,s. 

En  general,  nous  avons  remarquij  qu'il  nous  arrive,  des  Administrations  etran- 
geros,  Irop  pen  de  wagons  munis  do  freins.  Do  sorte  quo,  souveni,  nous  avons  elii 
obligi's  d'ajoiiler  ii  nn  train  de  niarcbandises  quolqiies-uus  de  nos  wagons  ii  vide, 
mais  munis  de  freins,  afm  d'avoir  une  quanlite  de  freins  usseK  considerable  pour 
fairo  le  service.  Par  ce  motif,  dans  ces  deruiors  temps,  nous  avous  propose  aux 
(^ompagnies  allemandes  de  leur  procurer  un  certain  nombre  de  nos  wagons  pour 
Ic  Iransporl  du  charbon. 

Une  autre  question  imporlanle  pour  rexploilalioii  des  longues  incliuaisuns, 
e'esi  d'avoir  des  allelages  r(!sistants.  Nous  avons  eu  quelquos  ruptures  de  trains; 
elics  nc  80  son!  jamais  produites  avec  noire  materiel;  ellos  soul  survenues  lorsqu'il 
y  avail  des  attaclies  avL-c  des  vc-liicules  apparlenani  aux  Compagnli-s  I'lrange'res 
qui  faisaient  I'exploitalion  dans  la  plainc  et  qui  nc  scutaient  pas  le  besoin  de 
rcnforcer  les  altacbes. 

La  question  principalo  est  colli!  delever  une  charge  assez  considerable  sur  une 
rampc  aussi  forte;  en  d'autros  Icrmcs,  cello  do  savoir  si  Ton  pout  emidoyer  deux 
on  mtmc  trois  machines,  s'il  y  a  lieu  do  placer  une  macliine  d  la  queue  ou,  s'il 
n'y  en  a  que  deux,  do  les  mettre  loutcs  deux  ft  la  If-te  du  train. 

Nous  en  somnies  venus  rapidemont  —  et  les  exporiences  faites  a  I'rtrangor  ont 
confirm*!'  notre  avis  ii  ce  sujet  —  Ji  ])lacer  la  seconde  machine  5  la  queue  dans  tons 
!cs  eaa  oil  des  trains  de  marcbandises  demaudaieni  Temploi  do  deux  machines. 
II  pouvail  y  avoir  des  doutcs  pour  les  trains  ii  voyageurs.  Mainlouaul,  pour  los 
trains  de  voyageurs  et  pour  les  grands  trains,  quand  nous  sommes  obliges  de 
meltro  deux  machines, nous  inclinons  a  los  mettre  I'une  ;"i  la  queue,  I'aulre  ^  la  tele; 
nous  irouvons  quo,  gnlce  fi  cetle  disposition,  la  marclio  est  phis  reguliere. 

Un  autre  point  qui  so  ratlachoiirexploilaliou  des  liguos  ii  forle  rampe,  c'est  la 
question  de  ladherence. 
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Sous  CO  rapport,  nous  avons  constat6  plusieurs  faits  int6rossants.  En  construisanl 
la  ligne,  on  a  pense  qu'il  importait  de  faire  les  rampes  les  plus  fortes  dans  les 
parties  inferieures  et  de  les  diminuer  en  montant,  de  manierc  que  les  rampes  les 
moins  fortes  se  trouvent  dans  les  parties  supefieures  de  la  montagne.  On  a  6gale- 
ment  construit  des  rampes  plus  fortes  sur  lo  c6t6  sud  de  la  montagne,  o\x  le  cliraat 
est  plus  sec  que  du  c6t6  nord.  En  g6n6ral,  nous  avons  reconnu  que  nous  avons 
attache  trop  d'importance  k  ces  details  et  memo  h  I'augmentation  de  r6sistanco  dans 
les  tunnels  et  dans  les  courbes. 

Dans  les  tunnels  h^licoidaux,  nous  avons  des  courbes  de  300  metres  dc  ravon. 
Nous  avons  alors  reduit  la  rampe  en  tunnel  de  3  millimetres  relativement  aux 
parties  ouvertes,  c'est-i-dire  de  25  h  22  ou  do  26  i  23. 

Nous  avons  voulu  ainsi  6quilibrer  les  resistances. 

Si  vous  voyagez  dans  nos  trains,  vous  obsorverez  immediatemcnt,  quand  vous 
entrez  dans  un  tunnel  helico'idal,  que  la  vitesse  des  trains  augmentora.  II  s'cnsuit 
que  les  resistances  dans  rint6rieur  du  tunnel  no  sent  pas  aussi  grandes  que  nous 
les  avons  evaluees  en  diminuant  la  montee  de  3  millimetres. 

On  a  discute  liier,  dans  la  1^®  section,  le  point  de  savoir  s'il  serait  n6ccssairc  de 
diminuer  les  rampes  dans  chaque  courbe.  Apres  les  r&ultats  que  je  viens  de 
communiquer,  je  crois  que  cela  n'est  pas  n6cessaire. 

J  ajouterai  un  mot  pour  vous  dire  ce  que  nous  avons  fait  pour  augmentor  Tadhe- 
rence. 

Nous  n'eniployons  pas  le  sable,  nous  lavons  le  rail  au  moyen  d'un  apparoil  qui 
est  pose  dcvaut  les  roues  d'avant  el  qui  donne  un  jot  d'oau  chaudo  assoz  fort. 
Cela  est  fait  de  maniere  que  dans  les  courbes,  il  y  a  unc  manoeuvre  automatique 
qui  garantit  loiijours  que  Teau  tombe  sur  les  rails. 

Nous  croyoiis  que  nous  devons  h  ce  precede  d'avoir  une  adherence  a  pen  pres 
uniforino  sur  notre  ligne.  II  est  Ires  rare  que  nous  y  voyions  se  produire  le 
patinage. 

M.  le  President.  Nous  remercions  beaucoup  M.  Dietler  de  son  discours  fort 
intrressanl.  II  nous  a  fait  connailre  les  resullats  d'experiences  Ires  curieuses, 
Je  propose,  messieurs,  de  passer  au  paragraphe  C,  libelle  comme  ci-apres  : 

Di^posilions  a  suivre  pour  garantir  la  sccuritc  d\  personnel  charge  des 
mameuvres  de  gare, 

M.  Belpaire.  Nous  employons  maintenanl  la  man<puvrc  du  baton  pour  decro- 
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cher  Ics  tendeurs,  sans  que  les  hommes  soicnt  obliges  dc  so  mcllre  cnlro  Ics 
Avagons.  Cela  reussit  assez  bien.  M.  Lapicrro  a  cxpliqu6  la  manoeuvre  dans  son 
Jraipport. 

On  pourrait  se  demander  ici  s'il  y  a  des  accrochages  mecaniques  qui  offrent 
5  u  ffisamment  de  garanties  pour  que  Ton  songe  k  les  essayer.  Je  erois  quon 
t^ost  occup6  de  cette  question  en  Amerique  et  qu'il  y  a  eu  memo  un  concours  en 
ll^magne.  Cela  a-t-il  donne  des  resullats? 

M.  Parent.  Au  concours  de  Darlington,  c est  lappareil  Gilbert  qui  a  obtenu  le 
I^'^^^^mier  prix.  A  la  suite  dc  cc  concours,  on  a  essaye  aux  chemins  de  fer  de  TElat 
^^^^iincais  I'appareil  Gilbert  sur  quelques  wagons;  apres  I'avoir  modifi^  h  plusieurs 
*"^^^  j)iises,  on  est  arriv6  h  en  faire  quelque  chose  d\  peu  pr5s  pratique. 

Nous  ne  croyons  pas  devoir  I'appliquer  en  grand,  h  cause  des  difficultes  qui 
^lisullent  des  altelages  mixtes.  Si  Ton  pouvait  faire  tout  d'un  coup  I'application  de 
C3  systfemc  sur  tout  le  materiel,  ce  serait  une  excellente  chose. 
Comment  y  arriver  ? 

Cost  bien  difficile.  Quand  on  est  en  presence  de  Tatlelage  mixte,  il  faut 
Coiijours  se  glisser  dessous  pour  faire  laccrochage.  Nous  avons  encore  essaye 
<lautres  systemes  d'attelage,  le  systeme  Valere  Mabille  et  Puny,  notamment;  mais 
3  avouc  que  nous  ne  somraes  guere  plus  avances  qu'avant. 

M.  Belpaire.  Nous  avons  fait  6galemeiit  Tapplicalion  dc  la  disposition  Gilbert, 
et  nous  y  avons  renonce.  Nous  I'avons  trouv6e  par  trop  compliquee. 

II  est  d  usage,  pour  I'accrochage  des  wagons,  de  se  servir  du  tendeur,  appareil 
coftteux  qui  ne  sort  guere  memo  comme  tendeur. 

Est-il  indispensable  de  continucr  k  Teraployer  i 

Je  ne  crois  pas  qu  il  y  ait  un  chemin  de  fer  sur  leqiiel  on  perde  son  temps  h 
resserrcr  le  tendeur.  II  reste  tel  quel.  Pour  les  trains  de  voyageurs,c'est  indispen- 
sable. Mais  pour  les  aulres,  pourquoi  ne  pas  en  revenir  a  la  chaine  ordinaire  a 
mailles?  On  eviterait  une  depense. 

M.  Parent.  La  difficulte  serait  de  specialiser  le  materiel.  Comment  faire  pour 
les  trains  mixtes? 

M.  Belpaire.  Vous  avez  toujours  le  tendeur  de  la  voiture  Ji  voyageurs  qui  pout 
s'attacher.  On  y  inscril  vitcs-se  pour  indiquor  que  ce  materiel  fait  partie  des  trains 
do  voyageurs. 
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M.  Parent.  II  faudrail  faire  un  materiel  de  moycnnc  vitessc,  pouvant  aller  dans 
les  trains  mixtes. 

M.  Belpaire.  Y  a-t-il  un  inconvenient  h  ce  que,  dans  ccs  cas  particulicrs,on  sc 
serve  de  la  chaine  I 

M.  Parent.  Je  ne  le  crois  pas. 

M.  Banderali.  M.  Lapierre,  dans  son  rapport,  s'est  donne  la  peine  d'etablir  un 
reglement  theorique  pour  le  service  des  manoeuvres.  II  y  a  iJi  des  choses  tres  inle- 
ressantes,  mais  nous  ne  pouvons  nous  en  occupor.  C  est  une  question  qui  ressort 
plulot  de  I'exploilation.  Je  suppose  que  la  troisieme  section  a  eu  connaissance  de 
ce  rapport.  II  contient  des  documents  que  chacun  pent  emporter  chez  soi  pour  clu- 
dier  la  question  k  loisir. 

M.  le  President.  En  ce  qui  concerne  la  sccurite  du  personnel  charge  des 
manojuvres  de  gare,  nous  avons  vii  ce  qu  a  dit  M.  Lapierre,  et  nous  avons  ou  Ic 
plaisir  d'enlendre  M.  Belpaire.  Je  crois  que  la  plus  grande  partie  des  points  qui 
regardent  cet  objet  sent  du  ressort  de  Texploitation. 

Je  vous  propose  de  passer  sur  cette  question  sans  prendre  de  resolution. 

M.  Banderali.  On  pourrait  dire  : 

«  Gonsiderant  que,  jusqu'a  ce  jour,  aucune  disposition  mecanique  satisfaisanle 
n\i  encore  ete  trouvee  pour  la  manoeuvre  de  Tattelage,  Tassemblee  ne  prend  point 
de  resolution  a  ce  sujet.  ^ 

M.  Russell  Shaw.  Dans  TAmerique  du  Nord,  ou  il  y  a  plus  de  cliemins  de  fen* 
que  dans  le  rostc  du  monde  entier,  larticle  tampon  est  completement  ineonnu. 

A  la  loni'*u(\  on  le  jiigora  inutile  en  Europe,  mais  il  faudra  que  la  g(''neralion 
actuolle  vienne  ;i  passer,  ear  nous  sommes  assez  conservateurs.  [ffi/an'/c.) 

En  attendant,  en  Angleterre,  on  a  adopte  pour  les  ^vagons  ii  voyageurs  non  pas 
des  tampons,  mais  un  tamponnement  central. 

M.  Belpaire.  La  ligne  que  M.  Prisse  dirige  n  a  pas  de  tampon. 

II.  le  President.  La  proposition  tend  done  a  exprimer  le  vau  que  Tun  conliiuie 
a  faire  des  experiences  et  des  reeherelies  pour  trouver  des  dispositions  mecaniques 
applieables  a  Taltelage  des  wagons  et  autres  points  qui  interessent  la  seeurite  du 
liersunncl  eliariiv  des  mana'uvres  de  iiare. 
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Xous  pourrions,  h  co  sujot,  adoplor  la  redaction  snivanto  : 

«*  Considerant  que,  jusqui  ce  jour,  aucuno  disposition  mecanique  pour  Taccro- 
oliage  et  le  d6crochage  dcs  wagons  on  manoeuvre  n  a  donuo  de  bons  rusultats,  la 
tion  exprimo  le  vcru  que  des  reclierches  soiont  poursuivios  h  eel  (Vard.  *» 

M.  le  Prfeident.  Je  mets  aux  voix  eette  proposition. 

—  I^a  proposition  est  adoptee. 

M.  Clermont  {Belgique).  La  question  a  etc  traitoe  en  Autriclie  par  voie  de 
Ticours.  Le  Verein  allemand  a  institue  un  prix  de  10,000  marks  pour  celui 
cj  'u.i  trouverait  le  meilleur  systeme.  Le  prix  a  ete  obtenu  par  M.  Becker,  Tinventeur 
^^  ^  "%m  systeme  tres  ing(5nieux.  Puis  la  question  en  est  reside  li. 

Pour  pousser  un  peu  plus  ii  Telude  de  ce  sujet,  il  conviendrait  peut-elre 

ajouter  un  considerant  qui  accentu^t  davantage  ce  que  Ton  pourrail  faire  dans 

sens.  On  pourrait  dire,  par  exemple,  qu'il  conviendrait  que  les  divers  Etats  ou 

^^  associations  de  chemins  de  fer  continuassent  fi  inslituer  des  primes  pour  lobjet 

^  ont  il  s'agit. 

M.  le  President.  La  section  approuve-t-elle  la  proposition  de  M.  Clermont  ? 

—  La  majority  est  d'avis  de  ne  pas  adopter  cette  proposition. 

M.  le  President.  Nous  passons  au  paragrapho  B,  ainsi  concu  : 

l)i$l)OSUions  a  donnerau  materiel  pour  gar  an  t\r  la  seeurite  des  voyageurs 
[comtruciion  des  voiiures,  moijens  d' intercommunication  :  eordefi-sicinal, 
appareils  divei\s). 

Vous  avez  pu  lire  le  rapport  de  M.  Degraux.  11  est  empechr  d'assister  it 
notre  seance.  Je  propose  de  passer  directement  a  la  discussion. 

Quant  au  mode  de  traction  continue  ou  non,  je  no  sais  s'il  faut  trailer  ce  point 
comme  question  de  securite. ' 

11.  Belpaire.  II  a  6te  question  tanlot  de  Tulilite  ou  de  Tinutilile  des  tampons 

.entre  les  voitures,  des  tampons  de  choc.  G'esl  un  point  qui  est  diroctoniont  en 

rapport  avec  la  securit6  de  la  marche.  Faut-il,  h  ce  point  de  vue,  les  conserver  ou 

non?  II  y  a  bien  des  chemins  de  fer  sur  lesqnels  on  y  a  renonce.  Faut-il,  en  cas 
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clarret  brusque,  que  le  train  puisse  pour  ainsi  dire  se  condenser?  Est-il  plus 
avantageux  qu'il  reste  d'une  pifece? 

M.  Banderali.  M.  Belpaire  dit  que,  dans  certains  cas,  on  a  supprime  les 
tampons.  En  effet,  tout  le  materiel  am6ricain  en  est  priv6.  II  y  a  meme  en  Angle- 
terre  une  quantity  de  voitures  sans  tampon  proprement  dit  pour  les  services 
locaux  et  suburbains  do  Londres.  11  existe  une  simple  traction  continue  dans 
des  trains  omnibus  qui  s'arretent  k  toute  minute.  Si  cette  disposition  prosentail 
iin  inconvenient  quelconque  au  point  de  vue  des  arrets,  on  r6prouverait  \k.  Les 
voitures  sent  distantes  Tune  de  I'autre  de  20  centimetres.  II  existe  des  petits 
butoirs  lr6s  courts  de  c6te  et  d'autre;  cet  ensemble  rigide  6tablit  une  solidarite 
complete  entre  les  voitures  qui  ferment  le  train.  Celui-ci  ressemble  i  une  sorte  de 
barre  fixe  rigide,  sur  laquelle  les  616ments- voitures  sent  attach6s  par  iin  ressort  et 
sent  maintenus  solidaires  entre  eux  par  un  serrage  absolu.  C'est  comme  si  vous 
aviez  une  serie  de  boules  elastiques  attach(5es  sur  une  barre  et  serr6es  les  unes 
centre  les  autres.  Cost  une  chose  excellente  au  point  de  vue  de  la  stability  de  la 
marche. 

La  traction  continue  presente  un  inconvenient  au  point  de  vue  du  d6marrage 
du  train  sous  Tcffort  de  la  machine,  c'est  que,  quand  celle-ci  d(5marre,  il  faut 
qu  elle  enli^ve  le  train  entier. 

M.  le  baron  Prisse.  C'est  une  erreur.  Permeltez-moi  d  mvoquer  Texperionce 
de  tronto-einq  anneos.  Cela  existe  chez  nous  depuis  toujours,  et  cela  marcho  fort 

bion. 

M.  Banderali.  Quand  le  mecanicion  doniarre,  il  doit  onlevor  le  train  ontior. 

M.  le  baron  Prisse.  Ghaque  voituro  a  un  ressort.  11  enlevc  la  barre,  mais  pas 
loules  los  voitures  d'un  bloc.  11  tire  sur  la  barre. 

M.  Banderali.  Vous  entrainez  le  poids  complet  de  vos  voitures;  c'est  absolu- 
mont  corinin.  Le  resullat  est  de  rendre  le  d6marrage  plus  difficile,  mais  la  stabilite 
du  train  y  gagne  bcaucoup. 

M.  Belpaire.  Je  ne  pense  pas  qu'il  y  ait  de  cahier  des  charges  pour  I'elablis- 
semont  de  lignes  nouvelles,  et  meme  pour  les  lignes  qui  existent,  qui  n'exige  pas 
que  les  vehicules  h  voyageurs  soient  munis  d'un  appareil  elastique  de  traction  et 
de  choc.  Memo  dans  les  r6glements  du  Verein,  cela  est  stipule  d'une  maniere  spe- 
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ciale.  C  est  pour  ce  molif  quo  nous  ne  sommos  pas  libres  do  fairo  en  cetlo  malicTe 
ce  que  ban  nous  seniblc.  Si  nous  voulons  avoir  du  maleriol  qui  puisse  scrvir  au 
trgfic  inlcrnalional,  jo  crois  qu'il  scrail  bon  que  Ton  se  prononfat  sur  rinulilitc 
de  CCS  movens  de  choc. 

M.  Banderali.  Dans  Ic  cas  dont  je  viens  de  parlor,  ot  lorsqu'on  craploie  dcs 
lendeurs  fi  vis  pour  ratlelage,  ces  tampons  sent  utiles.  Vous  avcz  dos  elements 
diff6rents  attaches  tons  sur  la  barrc  continue.  En  les  rapprocliant  par  le  jeu  des 
tendeurs  a  vis,  vous  creez  entre  eux  une  solidarite  un  peu  elastique.  Sans  cette 
solidarity,  au  moment  de  Tarret,  vous  auriez  des  chocs.  Ces  Elements  reunis 
ensemble  par  le  serrage  des  tendeurs  interm6diaires  donneront  un  ensemble 
parfait.  Le  tampon  61astique  fonctionne  dans  les  limites  de  I'elasticite  du  ressort 
spirale  servant  d'attache  du  wagon  sur  la  barre,  et  de  sa  propre  61asticiti'. 

M.  Belpaire.  Peut-on  reunir  des  voitures  avec  ce  que  Ton  nomme  en  France 
des  tampons  sees  i 

M.  Banderali.  Oui,  si  la  traction  etait  rigourousement  rigide  et  enti^reraent 
continue  et  I'attache  des  wagons  sur  la  traction  non  61astique.  Commo  cette  dor- 
niere  condition  n  est  jamais  remplie,  il  faul  bannir  les  tampons  sees. 

Cette^raction  rigide  el  continue  permol  aussi  d'arreler,  sans  chocs  ni  secousses, 
un  train,  en  faisant  agir  les  freins  sur  une  parlio  seulemont  du  train;  car  la 
barre,  freinee  sur  une  partic  do  sa  longueur,  s'arrOlera  tout  entiore,  avec  lo  train 
qu'ello  porto,  sans  mouvemenls  rolalifs  brusques  entre  les  elements  du  train,  bien 
serres  les  uns  centre  les  aulres. 

M.  Belpaire.  Nous  avons  fait  I'exporionce  de  la  barre  continue,  appliquee^ux 
trains  de  vovageurs,  dans  la  station  de  Yilvorde,  nolamment  oft  la  rampe  est 
faible. 

A  tout  moment,  nous  ne  pouvions  mettre  le  train  en  marche.  Cependant  nous 
avons  des  machines  h  quatre  roues  accouplees.  Le  chauffeur  est  oblige  de 
desserrer  les  tendeurs  pour  pouvoir  se  remettre  en  marche.  II  ne  faut  pas  etre 
trop  absolu  en  cette  matiere. 

M.  le  President.  Nous  arrivons  au  mode  de  fixation  des  caisses. 

M.  Belpaire.  Cette  affaire  dovrait  etre  examinee  au  point  de  vue  des  accidents. 
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Nous  avons  conslale  souvont  qifil  rlait  Ires  ulilo  que  la  caisso,  qui  doit  etro,  on 
definitive,  la  parlie  la  plus  solide  de  la  voiture,  se  s^parit  du  train. 

M.  le  President.  II  y  a  i  pcu  pres  dix  ans,  nous  avons  eu,  en  Suede,  une 
rencontre  de  trains  express.  Comme,  d'un  cote,  les  tampons  cliez  nous  sont  tres 
fi^rands,  que  Tattache  est  toujours  bien  serree,  les  caisses  bien  fixees  sur  le  chassis, 
nous  avons  pu  constater  que  la  locomotive  elait  tout  h  fait  demolie  par  le  choc,  et 
cependant  il  y  a  eu,  ii  Textremite  d'un  de  ces  trains  de  dix  Avagons,  des  personnes 
qui  n'onl  pas  su  qu'il  y  avait  eu  une  rencontre  de  trains.  Elles  dormaient  paisible- 
raent  quand  on  est  vcnu  lour  apprendre  Taccident.  D'un  cote  se  trouvaient  trois 
^vagons  demolis;  de  Taulre,  deux  el  demi.  II  est  clair  que  si  les  wagcTns  n'avaicnt 
pas  ele  reconverts  de  fer,  que  si  les  caisses  avaient  et6  mal  fixees  au  chassis,  nous 
aurions  6prouv(5  un  d^sastre  bien  plus  grand.  II  y  avait,  dans  un  de  ces  trains, 
une  voiture  de  poste  oft  Ton  n'avait  pas  fixe  la  caisse;  cette  caisse  a  ete  emportee 
et  il  en  est  resulte  le  plus  grand  malheur. 

M.  Hubert!.  Si  les  voyageurs  qui  ont  si  bien  dormi  s'elaierit  trouv6s  h  Tavant 
du  train,  ils  auraient  ele  lances  sur  les  parois  de  la  caisse. 

M.  le  President.  Comme  ils  se  sont  trouves  au  bout  du  train  et  que  noiLS 
avions  un  grand  tampon,  ils  ne  se  sont  pas  aper^us  du  choc.  Les  employes  do  la 
caisse  de  poste  ont  ele  lances  de  cole.  La  caisse  elait  trop  forte  comparativemcnt  k 
Tattaclie. 

M.  le  baron  Prisse.  Dans  noire  ancien  mal6riel,  qui  a  6te  construit  d'une 
maniere  assez  originale,  les  caisses  elaienl  direclement  montees  sur  les  deux 
grands  longerons  en  bois  consliluant  les  longs  coles  du  chassis. 

Dans  an  cas  de  deraillenienl,  il  nous  est  arrive  d'avoir  un  choc  aussi  violent 
qu'on  pent  le  ressenlir.  Le  lendemain  matin,  rinspeeteur  du  Gouvernement,  oomme 
oela  arrive  loujours  dans  des  cas  d  accident,  est  venu  chez  nous  pour  faire  une 
enquele  sur  les  lieux.  Je  me  trouvais  au  bureau;  j  avais  dejii  pu  faire  rentrer  les 
voitures  et  il  m'a  demande  de  les  lui  montrer. 

Dans  Taccident,  elles  s'etaient  trouvees  collees  Tune  contrc  lautre  et  il  v  avait 
eu  quelques  pieces  cassees. 

L mspecleur  du  Gouvernement  s'est  relourne  vers  moi  et  ma  dit  :  «  Esl-ce  que 
c'esl  la  voire  voiture?  Vous  avez  du  bonheur.  Lorsque  nous  avons  des  accidents 
de  ce  genre  avec  noire  maleriel,  ordinairement  les  caisses  se  delachent  et  sont 
projelees  au  loin.  ?• 
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II  GSt  trident  quo  los  voyagours  qui  L-l.iionl  dans  les  voiturrs  ont  ^jtroiivi'  mi 
choc;  raais  loui  est  resi^  solidaire,  tout  a  form^  bloe,  et  il  n'y  a  eu  ni  jambe  ni  lOio 

L'iiispoeleur  du  Gotivernemcnl,  qui  a  dans  sos  allribulions  Vexamcn  de  lout  no 
<[iii  so  jiasse,  a  i-le  frappti  do  co  quo  col  accident  n'avait  pas  produit  de  resiillais 
])lus  tiichoux,  ol  cela  proois(;meni  parco  que  ia  caisso  faisall  corps  avee  le  chassis. 
Elle  nY'lnit  pas  soiilomenl  fixue  par  dos  nioyens  parfails,  il  y  avail  uno  cohesion 
absoluo. 

Piiisque  j'ai  la  parole,  j  ajoiilorai  que  nous  somnies  obligos  de  reuonccr  il  ce 
mode  do  construction.  [HiiarUe.) 

Co  n'esi  pas  parce  que  nous  le  recounaissons  mauvais,  Toutes  les  constructions 
de  I'ingiSnieHr  auqiiol  j'ai  succM^j  6taienl  earaeteris(5es  non  par  la  rechercho  d'une 
eeonomie  slricte,  mais  par  I'emploi  de  matfiriaux  de  prcmiiM'o  qualiio.  Nos  voiiures 
avaicnt  jnsquc  sept  miitres  dc  longueur.  Les  deux  grands  longerons  6taient  lou- 
jours  faits  en  sapin  de  Riga  i  la  couronne,  premiere  qualilo;  j'ai  conlinui'  h 
employer  le  itn'mc  sapin.  Mais  aujourd'hui,  je  suis  arrive  par  Texpfirienco  a  eelte 
conviction,  que  lo  Riga  a  la  couronne  de  qualiti!'  egalc  S  I'ancien  n'existe  plus  dans 
noire  commei'ce.  Les  cliassis,  qui  eiaienl  trilis  solides  autrefois,  no  le  sont  plus  du 
Ion!.  En  ineine  temps  que  le  bon  bois  de  sapin  disparaissait,  le  prix  du  fer  a 
lieaucoup  diminue;  de  sorie  que,  aujourd'hui,  nous  avons  etc  ameni'-s,  par  des 
raisons  do  necessil6,  i  prendre  nos  cbilssis  en  fer,  mais  nous  avons  eu  soin  de 
les  attacher  aussi  solidcment  que  possible. 

Je  crois  qu'il  est  tr6s  essentiol,  comrae  I'exemple  cit(5  par  M.  le  President  le 
prouve.  dV'lablir  une  solidariK;  aussi  compK'te  que  possible  entre  la  voilure  et  le 
I'lulssts. 

M.  le  President.  Nous  arrivons  au  moded'atiachc  pour  la  fixation  dos  bandages. 

M.  Betpaire.  Des  expedenccs  trits  inleressantes  ont  ete  failes  en  Allema.irne  fi 
ee  sujel;  mais  il  n'y  a  pas  encore  de  conclusion  de6nilivc.  On  peut  consideror  la 
question  conime  ouverte  et  elle  ne  sera  pas  ferniee  de  situl. 

M.  le  President.  La  section,  vu  le  pou  de  temps  qui  nous  reste,  est  d'avis 
qu'il  faut  passer  sur  cette  question  de  la  s(5curit(;  des  voyageurs  sans  s'arrf-ter  it 
uno  conclusion  definitive.  Nous  arrivons  aux  moyens  d'intercommuniealion,  aux 
cordes-signal  et  appareils. 

—  La  stance  est  levee  ^  midi  el  un  quart. 
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?r  I'emjiloi  d«  la  cordt?  mecaniqiie  ilii  discredit  dans  loqiipl  olto  voste  encore 
ird'bui :  malgro  loits  los  efforts  do  la  Commission,  la  i-onfiance  du  [lublii;  oi 
2>s  Gorapagiiies  dans  la  eorde  est  ti'fjs  liniilue.  Je  u'ai  pas  bosoin  d'eiilrordaiis  los 
tlOlails;  voiis  savez  quelles  sont  les  difficult^s  de  ce  systi^me  dans  la  pratique. 
b^jh  a  ccite  i^ipoque,  jc  pensais  qno  c'^tait  dans  rL'Ieciriciti!  qu'on  pouvail 
rouver  unc  inlercommunicalion  sfire  et  pratique;  mais  il  en  ('■lait  de  cela  commc 
loutos  les  quesiions  qui  n'oni  pas  stibi  I'epreuve  d'une  asscz  longue  pratique. 
S^,  inosuro  qu'une  appliealion,  iinparfaile  k  rorlgioo,  s'implanto  dans  un  clicmin  do 
E?r,  elle  se  porfectionne  forcemenl  par  I'usage,  et  I'appareil,  au  boul  d'un  rariain 
emps,  dcvioni,  au  point  do  viio  do  la  si5cnrit(5,  d'un  ordro  tigal  &  tons  les  apparoils 
io  chomins  do  for.  Tous  k^s  apparoils  appliqu6s  d'uno  fa(;.on  constanlo  el  avec  un 
personnel  dress^  fi  s'en  scrvir,  prf-senlon!  uno  6galc  s(5curil6,  et  on  est  arriv^  fi 
donner  d  rinlercommunieaiion  lilociriquo  la  memo  s6curil6  qu'&  toutes  les  dispo- 
Bitions  adoplfjes  dans  les  chomins  de  fer.  A  la  Gompagnie  dii  Nord,  aussi  bion  ijiio 
htioDs  d'antres  Compagnies  franfaises.  on  emploie  rintercommunicalion  eleciriqup, 
ct  ello  se  perfdclionno  tous  les  jours.  Je  ne  dis  pas  qu'clle  csl  la  seule.  et  vous 
•verror  lout  a  I'heure  que,  avoc  le.s  id(5es  do  Iib6ralisme  que  vous  avoz  bion  voulu 
tne  permetire  d'cxpriiner  ce  matin,  jo  ne  voux  pas  oxchire  les  aulres  syst^mos; 
mais  je  dois  riiro  quo  nous  sommes  arrives  &  rC'duire,  dans  unc  proportion  consi- 
derable, les  rat6s  du  syslf'me.  On  prend  loules  les  prfeautions  nccossaires  pour 
s'assurer  de  son  bon  fonclionnemcnl;  i!  y  a  un  personnel  spi^cia!  qui  en  prend 
sorn,  qui  le  rfipare;  il  y  a  des  equipes  sp6ciales  qui  connaissenl  parfaitement  In 
manffiuvre  des  apparoils,  el,  je  le  repfite,  depuis  quo  lo  sysltme  Prudbommu  est 
)liqu(5  el  fouclionno  aux  Compagnies  du  Nord,  do  I'Rst  et  de  Paris-Lyon-Medi- 
lerranfte,  lea  resuUats  sont  pratiquemenl  satisfaisanls. 

J«  ne  parle  pas  des  services  que  riniorcommunication  pent  rondre,  ce  serait 
sorlir  de  noire  cadre;  'mais  je  dis  que  Tcmploi  dr-  lY'leclricite  est  line  excellonlo 
solution. 

I  On  parle  ici  des  appeis  pneumaliques  au  moyen  du  lube  it  air :  je  crois  que 
cte  appareils  sont  parfailement  on  elat  dc  pouvair  donner  la  solution  diisiree.  et 
c'est  alors  que  je  demandorai  de  formuler  a  eel  L-gard  une  expression  de  situation, 
plutfit  que  de  donner  notre  avis  sur  n'imporlo  quel  systfinie,  en  ce  sens  qu'il  y  en 
a  beaucoup  dont  on  peul  se  servir.  Jc  rogrolle  d'fliro  oblige  de  condamncr,  per- 
sonnellemeni,  le  sysl^me  de  transmission  mficaniquc  par  corde,  tout  en  laissaat  il 
ehacun  la  liberie  de  I'eraployor;  mais  tout  autre  systfimc  pourra  6tre  parfailement 
employ^,  pourvu  qu'il  soil  pratiquemenl  effieace;  jo  dis  souloment  que  les  rOsultals 


dr  J'appiication  rhi  sysl&mc  t'icclriquo  sont  parfaiis  ni  que  w  systi'^mR  ost  aussi  bon 
que  lout  autre;  j'ajoute  qu'Ji  la  Compngnie  du  Nord,  il  a  donnij  et  donno  de  bons 
rusultals. 

Mainlenani,  an  point  do  viio  des  services  inlernalionaux,  s'il  s'ngit  dc  g'l'antls 
services  inlernalionaux,  lo  maiMel  qui  rsi  afTni'li;  a  ee  genre  do  senieo  n'a  pis 
besoiti  d'une  intercommunication  enlrc  Ics  voyagcurs,  le  conducieur  du  train  ou  Ic 
ra&anicien.  Qu'il  y  on  ait  iiiie,  e'csl  ciioso  uliie;  mais,  avoe  Ic  matmel  5  couloii"s 
lol  qu'il  cxisle  dans  los  grands  services  interuationaux,  —  et  il  est  i)  croire  t\ui: 
I'emploi  do  cc  materiel  se  rfipandra  do  plus  en  plus,  i)  mesiire  que  los  disiami's 
s'accrolti'onl,  —  il  n'y  a  pas  lien  de  s'occupcr  do  coltc  question. 

S'il  s'agit  de  relations  enlre  pays  eirangers  voisius,  il  serail  desirable  qu'on  jn'ii 
s'enlendre  au  sujct  dc  I'adopiion  d'un  unique  systemc  d'intorconimunicaiion,  mais 
cc  n'csi  pas  indispensable  :  il  n'y  aura  jamais  qu'un  petit  nombre  de  voitures  qui 
scront  appelccs  &  circulcr  dun  pays  it  Taulrc;  el,  dans  ce cas,  s'il  y  a  un  systt-jni' 
qui  puisse  satisfaire  I'un  dos  deux  pays,  et  un  autre  sysleme  qui  satisfasse  Taulrf 
pays,  on  pourra  so  faire  dos  concessions  mntuellos  pour  I'application  doul 
quaiid  on  sail  que  la  di'-pense  esi  pen  impoiianie  et  Ic  nombre  de  voitures 
sivoment  limJlr. 

Jo  dirai  memo  que,  si  Ton  voit  un  pen  loin  dans  I'avenir,  on  arrivcra  peut-i?lr» 
fi  avoir,  pour  Ics  services  de  grande  vitesse  iiilL'rieurs,  un  systemc  dc  compar- 
timcnls  moins  isolcs  qu'aujourd'hui.  et  que,  dans  dos  trains  qn'il  faudra  faic^ 
circuler  deux  lieuros  sans  arrft,  on  trouvera  peut-^tre  niiccssairc  de  cn^'cr 
faeillK-s  dc  communication  plus  grandcs.  ^ 

Si  je  faisais  une  proposition,  ce  sci'ait  de  formuler  que  rintereommunicalion  psl 
une  chose  trus  utile  dans  Ic  service  dcs  grandcs  lignes,  mais  quo  I'adopiion  d'nn 
sysli'mie  unique  serail  une  entravc  an  progres  et  il  la  liberti'-  de  chacuu,  ct  n'csi 
pas  d'uni^  ni'icossite  absolue.  Du  resle.  jc  crois  qu'on  no  nous  demando  pas  dc 
formuler  une  opinion  sur  ce  point.  Je  voulais  simplement  manpier  ofi  en  est  la 
qiii'slion  anjourd'luii,  el  je  di''sirais  qu'ellf  no  fftt  pas  passee  sous  silence. 


ipar- 
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M.  Weissenbruch  {Belnu/ue).  Parmi  Ics  conditions  que  lo  Miiiistre  des 
vaux  publics  de  France  a  indiqu6cs  comme  elant  cellos  que  doivent  rei 
irMnes  places  dans  los  voitures  pour  appeler  Ics  agents  dcs  trains,  nous  tmuvans 
ireils  doivent  donncr,  par  un  signe  place  ii  iVxIcrieur  des  voitures, 
naltre  Ic  compariimont  d'oft  un  appel  esi  pnrii,  sf 
*iir  don  supprimor  rindicalien. 


BanderaTi  aurail-i!  robligoancu  do  nous  diro  s'il  cat  oavis  que  cetio  condilion 
I  «l  u6cessaire  f 

M.  Banderali.  Jc  suis  d'avis  que  le  signc  oxttjriuiir  est  am  cxcellcnti!  cliosc 
I  Mais  rAllomagiK!,  qui  a  acceptc  la  corde,  jo  crois,  pour  ses  trains,  n"imposc  pus 
I  designe  MlL-ricur. 

M.  Parent-  Non,  olle  I'a  prcscritc  conimc  uii  ininiiiium,  mais  olio  no  I'a  pas 
adopiL'c;  olio  continue  a  fairo  des  ossais. 

M.  Banderali.  Soit;  mais  jo.  sais  (jn'on  uoiis  a  dc-mandij  dc  nmiiir  (I1.1  cordu 

DOS  voituros  qui  vont  cii  Alleraagne. 

'  Chez  nous,  le  Gouvernement  nous  a  impose  I'obligalion  d'avoir  une  inlereum- 
:  muiiicalion  efficace  dans  Ics  trains  cffcctuant  des  parcours  de  25  kilomi'lres  ou 
I  plus  sans  arret;  a  mon  avis,  la  corde  ne  rC'pond  pas  Ji  co  que  roii  demaude  a 

fintorcoraraunication;  c'est  &  I'electricilu  qu'il  faut  avoir  recours. 

Un  tnembre.  En  Allcmagne,  ofi  existo  le  froin  Carpenter,  il  y  u,  dans  cliaqiic 
voilure,  uu  bouton  d'appel.  Nous  en  avons  aussi  sur  un  autre  frein,  mais  dans 
lous  los  trains. 

Un  membre.  Jc  crois  qu'il  faudralt  decider  que,  pour  lo  maleriol  inlernalioual, 
il  serait  prudent  do  ne  pas  avoir  do  systfime  unique  d'inlercommunicalioii,  ci  que, 
Di'  pouvaiil  en  avoir  un  unique,  il  vaudrait  niienx  ne  pas  aveir  do  syslemc. 

M.  Banderali.  Non,  cc  sorait  allcr  Irop  loin. 

M.  le  President,  flomuio  lo  temps  nous  presse,  jc  me  permels  de  soumeltre  i 
voire  decision  la  proposition  snivante,  en  mon  nom  personnel.  Je  vons  propose 
[  dc  dire  que  riniercomniunicaliou  est  desirable  pour  louies  sories  de  (rains  do  voya- 
I  j^firs;  que,  dans  les  trains  qui  oat  de  longs  irujols  d  parcourir  sans  arret,  snr- 
r  (out  Ics  trains  inlcrnailonaiix,  rinterconimiiuication  par  couloirs  doil  elm  pn^ff-rcu 
.  b  lout  autre  systemo.  Do  plus,  il  mo  semble  prouve  que  les  moyons  electriques 
[  pouvoni  suffirc,  pour  rintercommunicalion,  pourvu  que  lous  les  appareiis  soieni 
soignensemciit  etudies  el  appliques  et  partaitemenl  enlreicnus. 

M.  Banderali.  Y  anrait-il  lien  d'exprimer  meinc  incidcmment  uu  vn'u  en  favour 
Ijd'iiii  malcriel  fi  couloirs  pour  le  service  inlenialional,  i  propos  de  rintercommuiii- 
Icaiion?  Xc  serail-ce  pas  alter  uu  |)uu  loin !  II  y  a  des  prescriptions  duiit  j'ai  parle, 
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parcc  que  Ic  Gouvornomont  fran^ais  los  a  considerces  commc  un  minimum  dc 
necossile;  mais,  consoillor  soit  lo  malt'ricl  k  couloirs,  soit  telle  ou  telle  intercom- 
munication, CO  serait  aller  trop  loin.  On  pourrait  attirer  simplemcnt  Tattenlion  sur 
los  conditions  imposces  dnns  certains  pays  par  le  gouvernement. 

Un  membre.  Pour  les  trains  qui  ont  un  parcours  do  plus  do  25  kilom6tre^  sans 
arrOt. 

M.  Banderali.  Voici  le  texte. 

Un  parcours  do  23  kilomi^lros  ou  plus  sans  arret. 

M.  le  President.  Je  crois  qu'on  pourrait  affaiblir  cette  expression  sur  les  cou- 
loirs et  le  trafic  international;  mais  il  ne  sera  pas  sans  importance,  k  mon  avis,  do 
muntror  que  nous  sommes  un  peu  de  Tavis  de  M.  le  Rapporteur. 

M.  Banderali.  Jesais  que,  dans  la  3<*  section,  cette  question  est  venue  a  pro- 
pos  de  la  securite  au  point  de  vue  do  la  circulation  sur  les  marchepieds;  on  avait 
deniande  le  couloir,  mais  on  a  trouve  que  cVtait  aller  trop  loin.  Et  nous  voili 
aussi,  pour  une  question  d'inlercommunication,  amones  k  parlor  du  couloir.  Jc 
Irouve  que  c\'st  depasser  le  but. 

Un  membre.  X'est-ce  pas  surlout  une  question  d  administration  ? 

Un  membre.  Los  imlns  qui  marolR'nl  a  irrande  vilesso  contiennent  dos  vuitures 
t'trniitr^res  qui  ossunMil  Ic  sor\  ico  inlornalional ;  il  faudrait  done,  pour  avoir  Tinter- 
conimuiiiralion  d'uiu'  manir'iv  absoluo,  qu'on  put  se  mollre  d'accord  sur  un  sys- 
lOmr  ou  l»i(Mi  arrivrr  a  unt'  autre  solution. 

IN.  Banderali.  II  y  a  onooro  une  solution,  ce  serait  de  satisfaire  aux  exigences 
do  chaque  pays.  Si  drmain  TKlat  bolge,  par  exomple,  dit  qu'il  oxige  une  corde 
avoc  un  pt.'lil  voyanl,  nous  lui  donnorons  satisfaction  :  cVst  une  question  tn''S  peu 
iniportante,  cotte  installation  no  dovant  rtro  faite  que  sur  un  tres  petit  nombre  do 
voitures. 

M.  Belpaire.  Nos  voituros  viuit  a  Borlin. 

M.  Banderali.  ("ola  so  fera  do  moins  on  moins;  ccla  arrive,  mais  cost  uno 

oxcption. 


I  M.  BelpaJre.  Parmi  les  voiiures  aliemandes  qui  vionnonl  en  Belgiquo,  il  y 
ma  fits  voiluros  ofi  Ton  appliipo  le  froiii  dc  la  caisse  raurae :  chaque  voyagoiir,  m 
hn-fssanl  un  boulon,  pout  faire  lo  Ima.  Dcs  voyagcurs  beiges  ont  lrouvi5  cela 
fctanusant,  ils  ont  tail  le  trcin  et  arrtM^  le  train  cii  ploine  route,  (runo  mani^re  triis 
P^i~usquo.  Ceci  vous  fait  comprendrc  cotnbien  il  est  essetiliel  d'introdiiirc  dans  Ics 
^^"«in8  de  service  international  iinc  intercommunication  unique, 

I  Un  membre.  L'Oucsl,  en  Franco,  pormot  aussi  aux  voyageura  do  fniro  lo  frein 
p*?  rinti^rieur  des  voiiures;  mais  le  systonic  ne  permct  pas  do  bloqucr,  on  no  pout 
pHi'approchor  Ics  sabots  des  roues. 

I  M.  Hubarti.  Je  suis  do  I'avis  de  M.  Baudorali,  jc  irouve  que  nous  no  devons 
I  X*^s  ontror  dans  cette  vole.  II  est  6vident  que  doux  Compagnles  en  relation  onlrc 
I  ollcs  appliqueront  les  memos  apparoils  d'intercomnmuiuatiou  :  I'uno  eniployeru  la 
I  O-ommunieation  Woslinghousc,uno  autro  emplnyora  releclricile;  il  faut  leur  liiisser 
I  loatc  liberti^.  II  me  semblo  quo  nous  avons  I'air  do  rocomraandor  riiloctricile.. 

[  M.  Weissenbruch.  11  me  somble  qu'il  n'y  auraii  pas  d'inconvL-nieni  Ji  recom- 
I  inandcr  leleetricitii  dans  cclto  matiiro  :  clle  presento  le  sOrieux  avantago  d'uiio 
I     grandc  simplicite. 

I         M.  Huberti.  Puisqu'on  s'abstient  dc  condamnor  uiOnic  la  cordu  meuoniqiie, 
nous  devous  roster  dans  des  torraos  gi^ndraux. 

M.  Weissenbruch.  II  est  plus  facile  d'oblcnir  ml  bon  resullal  par  rinlorcom- 
inunii'alion  iMoclriquo. 

M.  Banderatl.  \''ous  no  Irouveroz  pas,  mi5uie  dans  un  si.'ul  pays,  tout  lo  moudc 
d'acpord  .siir  ruleetricile. 

M.  le  President.  Bisons  alors  que  rinlereonimuniL-aiiua  entre  lous  les  vehi- 
riiles  des  trains  do  voyageurs  est  tros  desirable. 

M.  Banderali.  11  faudi-ait  pout-etrc  limiler  un  pou  lo  parcours  el  meitro  : 
•  Dans  Itis  trains  express  ou  directs  ayant  tel  parcours  ».  Mais,  du  moment  que 
la  question  devient  goavernomeulalc  el  qu'elle  csi  iraposee  par  lo  contr&lo,  it  est 
impossible  de  s'y  souslrairo. 

H.  Huberti.  Il  y  a  des  o-wmples  qui  ont  prouve  que  rintercomniuniealiou 
dijvait  Otre  li'us  iilileol  memo  indispensable.  Nous  avons  ou  des  voiiures  qui  ont 


route  pcDclant  deux  kilometres  sans  bandages,  ct  quand  Ics  voyagcurs  sont  di^  ns 
ces  conditions,  ils  sont  tres  heureux  do  pouvoir  avertir  le  personnel  du  train. 

M.  le  Prdsident.  J  ai  taclie  de  trouver  une  solution ;  il  no  faut  pas  laisscr    la 

question  sans  reponse. 

M.  Hubert!.  Je  crois  que  nous  pouvons  emeltro  un  vodu  dans  le  sens  de      ^ 
proposition  de  M.  Banderali,  et  dire  qu'il  y  a  une  grande  utilite  d'avoir  Tintcrco  -*^^ 
municalion  dans  les  trains  de  grande  vitesse  et  qui  ont  h  parcourir  de  granc^^^ 
distances  sans  arret. 

.  M.  Banderali.  «  11  est  desirable  d'etablir  un  sysleme  efficace  d'intercommu 
cation  entre  les  voyageurs  et  les  agents  des  trains  faisant  de  longs  trajots  sa 
arret,  y* 

Est-cc  que  vous  croyez  que  cela  ne  suflit  pas  i 

H.  le  President.  Est-on  d  accord  li-dessusJ  {Oui!  Out!) 

Cette  conclusion  est  done  adoptee. 

Messieurs,  n  ayant  plus  le  temps,  je  vous  demandc  la  permission  de  cloi"© 
discussion.  Nous  nous  reunirons,  la  prochaine  fois,  samedi  matin. 

M.  Hubert.  Non,  il  y  a  seance  pleniere. 

Un  membre.  Le  programme  n  en  parle  pas. 
Un  membre.  11  a  etc  modifie. 

M.  le  President.  Messieurs,  je  suis  desole  de  n  avoir  re^u  aucun  avis  du  secr6 
lariat  general  qui  mo  disc  quo  lo  programme  est  modifie  on  ce  point.  D'aprts  c 
que  vous  me  dito.s,  je  n'en  doulo  pas.  Nous  n'avons  qu'ii  eonsiderer  ccltc  seances 
eomme  la  derniere  de  notre  section.  Dans  cette  circonstance,  je  dois  vous  dirr 
qu'il  nous  re.sle  encore  plusieurs  questions  que  M.  Komarnicki  et  M.  de  Tehal- 
kowsky  ont  demande  a  nous  eommuniquer.  Co  serait  un  grand  interet  pour  nous 
d(?  prendre  part  aux  communications  de  ces  messieurs;  mais,  d'un  autre  cote,  je 
dois  constater  que  nous  sommes  fatigues,  el  je  crois  qu'il  ne  restc  qu'5  clorc  notre 
session  el  i  vous  remorcier. 

Ml.  Komarnicki  [Honyru),  J'ai  fait  un  double  travail  :  Tun,  eflectue  a  la  suite 
de  la  reunion  des  iuL^enieurs  des  cliemins  de  fer  allemands,  conccrne  les  freins 


W  lie  manque  pas  d'inttSrOt.  En  second  lieu,  nous  faisons,  siir  les  clicrains  do  for 
t  iionjrois,  dcs  experiences  trfe  inl^rcssanlos.  Nous  op(!Tons  sur  un  immense 
roseau,  ofi  nous  renconirons  ties  tompfSramrcs  Ir^s  elevecs  sur  los  lignes  du  sud 
oi  de  iri's  bassos  vers  lo  nord,  dans  la  contrive  des  Carpatlios.  Les  lignes  dcs 
t^litamins  de  for  dc  Tlitiit  liongrois  prcsenlont  de  grandos  varieli's  an  point  de 
"^■Tic  des  inclinaisons,  dii  profd  el  des  sinuosilos  du  Iracu;  notre  malericl  presonle 
*li  Torsos  particularit(!'S,  ot  nous  avons  IS  uiic  foule  do  fpiestions  neuvos. 


M.   Banderali-   Vouloz-vuns   dik'ni-o   ius    miHhodos   dVxporimetilalioti   sans 
onnor  ios  resullals? 


M.  Komarnicki.  Oui,  monsioui'. 


^K  M.  le  President.  Nous  pouvons  cloro  la  discussion,  mais  oonvenons  (pie  nous 

^B  i*ous  reuniruns  samedi  inaliii,  fi  8  1/2  houros,  pour  ontcndre  cos  messieurs. 

I 


M.  de  TchaTkOWSky.  Jo  n'ai  Ijesoiu  quo  de  cinq  minulos  pour  fairo  ma  com- 
Hiunicalion.  Ello  est  iros  simple. 

le  President.  Je  dois  voiis  diro,  mossiours,  dans  !'incerliliide  oii  nous 
d'avoir  le  temps  de  nous  rounir  samedi  en  seance,  fju'il  est  de  mon 
devoir  do  cloro  la  session.  Mais,  commo  il  est  d'un  grand  inlor^l  pour  nous  de 
prendre  part  aux  coramunicalions  de  cos  messieurs,  quo  nous  n'avons  pas  ou  lo 
Icmps  d'ontendre,  jo  crols  qu'il  imporlo  quo  nous  nous  ri5unissions,  si  possible, 
apros  la  soauco  plouioro,  qui  no  demandera  peut-elre  pas  boaucoup  de  temps,  el 
alors  nous  aurons  une  heuro  ou  deux  pour  nous  riiunir  ici;  sculement,  je  crois 
que  nous  devrions  (aire  cola  comme  des  ingeniours  qui-  so  r^unisscnt  potir 
prendre  pari  a  des  discours  inttiressanis.  G'esl  ce  que  jc  vous  propose  de  faire. 

M.  le  baron  Prisse.  J'ai  I'lionnour  do  vous  proposer  de  formulerun  votedc 
rcmerclmenl  ft  noire  Presidenl,  qui  a  apporl6,  dans  rcxercico  do  sa  mission,  uno 
patience,  un  talent,  uue  amahiliti5  dont  nous  dovons  tons  lui  eire  reconnaissants. 
[Applaudisscmeii  ts.) 

M.  le  Prfoldent  remercie  de  nouveau  MM.  les  mcrabres  do  la  2«  section. 

M.  Banderali  propose  dc  voter  des  roracrclmonls  ft  MM.  les  Socrotaircs.  Getlo 
pvoposiiion  est  accueillio  par  les  applaudissomcnts  do  rassombliie. 

—  La  seance  csl  lovuc  &  G  iieurcs. 
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stance  du  16  aoUt  1885. 

PitisiDENCE    iiE    M.    ALMtlREN*. 

La  siJancr  I'sl  oavcrle  a  8  3/4  hoiiros. 

M.  le  President.  La  parole  est  ft  M.  Komarnicki. 

M.  Komarnicki.   A'oici,  messieurs,  quelques  renscigncments  au  sujel  i 
exp^rionei's  dont  vous  avez  bien  voulu,  dans  la  stance  du  12  aottl,  m'aulonser 
a  vous  eiiiretcnir  aujourd'hui. 

Jc  vous  parlcrai  d'abord  dcs  cxpcrionces  enireprises  aux  chemins  de  for  dc 
I'Etat  liongrois  couccniant  I'aeiion  des  freins. 

Le  §  185  des  convcniions  techniques  de  i'L'nion  (les  chomins  de  fer  alieraands 
prescri[  qrjo,  indfipeiidammcnt  dos  freins  de  la  machine  et  du  tender,  chaque  irain 
doit  6lre  muni  d'un  nombre  de  freins  dune  puissance  sufiisanle  pour  qu'ils  soicnl 
capables  d'agir  avec  eiRcacilt5  sur  la  fraction  du  nombre  de  paires  do  rou&s  du 
train  correspondant  aux  inclinaisons  de  la  voie  spiJcifiSe  ci-apr6s : 


Jiisquil  1/500  {  2  |..  til. 

incliisivtment    . 

.     .      .      I/K 

1/ia 

-      l/tJOO  (  3.3  - 

— 

.     .      ,      I/O 

1/10 

-      1/200  (  .-3     - 

- 

1,(  8 

—       l/lOO  (10      - 

— 

.1/4 

)/  7 

—      1/00  (16,7  - 

- 

.     1/3 

1,'  5 

—      1/  40  (25     - 

- 

...     1/2 

1,'  4 

Plusiours  chemins  de  for,  faisant  panic  de  I'lJiiion,  ayanl  signale  \l's  imper- 
fections do  ce  paragraphe,  la  commission  technique  do  TUnion  des  chemins  de  fer 
allomands,  appetite  fi  se  prononcer  sur  cctle  question,  a  charge  une  sous-commis- 
sion, compijs6e  d'un  nombre  restreint  de  membres  do  la  commission,  d'eliidier  la 
question  dont  il  s'agil  et  de  formulor  des  propositions  on  consi^quence.  La  sous- 
commission  a  d(;cid^,  dans  ses  seances  du  14  el  du  15  dteembre  1883,  tenuos  i 
Munich,  que  plusieurs  do  sos  mcmbrcs  doivcnt  enlrcprcndro  dos  expi-rienccs.  i 


fffeludier  laction  des  frcins  sur  Ics  diverscs  inclinaisons  de  la  voio,  en  faisant 
^ier  la  vilcsse  des  trains.  M.  Verdcrber,  dirccteur  dii  materiel  ct  de  la  traction 
i^s  ciemins  de  fer  de  Tfitat  hongrois,  qui  faisait  partie  de  la  dile  sous-commis- 
^on,  a  fait  6galcmont  entreprendre  ces  experiences. 

-Les  principales  formules  appliqu6es  pour  la  resolution  de  la  question  dont  il 
^^g-it  ont  et6  adoptees  par  la  Conference  do  Munich  (en  decembre  1883). 

Ge  sent  les  suivantes  : 

1  ^  Pour  calculer  la  fraction  de  freinagc  B  correspondant  aux  diverses  vitesscs 
^^   tr^n  et  inclinaisons  de  la  voie,  on  s'esl  servi  de  la  formule  suivantc  : 


1  f    0,4  P* 

r5  s= 


f  \s —  1 .5  V 


0.1  10  +  0.1  «  ]   (   1  +  0.045  a  \ 


^   *  ^dique  le  pour  cent  de  freinage; 

'^     lo  coefficient  du  frottement  qui  a  lieu  enlre  les  sabots  des  freins  et  les  bandages, 
variable  avec  la  vitesse  du  train ; 
*     *^  Vitesse  du  train  en  kilometres  i  llieure; 
^    ^^inclinaison  de  la  voie  en  milliemes ; 

"•     l^  chemin  parcouru  pendant  Taction  des  freins,  c'est-Ji-dire  le  cliemin  que  Ton 
ne  veut  pas  dcpasscr  en  appliquant  B  comme  pour  cent  de  freinage; 
►   resistance  &  la  traction  en  kilogrammes  par  tonne  de  charge  brute. 

2<^  La  resistance  Ji  la  traction  en  kilogrammes  par  tonne  de  charge  brute  a  cte 
^^Icul^  d  apres  la  formule  ci-apres  : 

w,  =  1.62  +  0.021  x>  4-  0.000217  r« 

3<>  Le  coefficient  du  frottement  qui  a  lieu  entre  les  sabots  des  freins  et  les 
^  windages  des  roues  est : 

T         n'»si.*<tance  due  an  frottement  (force  tanprentieUe) 
N         pre.*<.*iioii  tot^ile  des  freins  (force  norniale) 

Les  valours  de  cette  quantite,  variable  avec  la  vitesse  des  trains,  ont  etc  deter- 
tnin6es  &  I'aido  do  la  formule  suivante  : 

/ropresentc  le  coefficient  de  frottement; 


e,  la  base  dos  logarithmes  du  syslume  Nepericn; 
et  ?\  la  vitcssG  du  train  en  kilomelres  a  rhcure. 

Lc  train  d'exporience  sc  composait  : 

a)  D'unc  locomotive  k  deux  ossieux  (systmo  Elbel),  dont  Ics  pieces  du  mou  ye- 
mont  avaient  6te  demontfcs;  la  machine  en  question  ne  servait  que  commo  vehiQulq 
possedant  une  chaudi6re  destinee  k  fournir  la  vapour  n6cessaire  pour  lc  fonction- 
nement  du  froin  Hardy,  dont  avait  6t6  muni  le  train ; 

b)  D'un  wagon  dynamom6trique  rcnfermant  les  appareils  destines  aux  obser- 
vations et  i  renregistrement  des  vilesses,  des  espaces  parcourus,  etc.; 

c)  Do  G  Yoitures  d'intercommunication  de  II1«  classe  avoc  5"50  d'6carlemcnt  des 
ossieux,  munies  d'un  dispositif  permettant  aux  ossieux  de  se  placer  suivant  la 
direction  des  rayons  des  courbcs.  Toutes  ces  voitures  etaient  pourvues  de  f reins 
Hardv. 


Je  d6sire  aussi,  messieurs,  attirer  votrc  attention  sur  des  experiences  ocMicor- 
nant  la  resistance  des  trains  et  la  puissance  des  machines  locomotives. 

I/Etat  liongrois,  qui  exploitait  fi  Torigine,  en  1867,  une  ligno  do  128  kilo- 
metres, a  aciuellcment  un  reseau  de  4,406  kilometres  en  exploitation.  11  possede 
4,234  kilometres  et  exploile  en  outre  172  kilometres  do  voies  ferrees  appartonant 
a  des  Compagnios  de  chemins  de  for. 

Les  4,234  kilometres  appartonant  h  TEtal,  consideres  au  point  do  vue  des 
inclinaisons  de  la  voic,  comportent : 

49  p.  c.  de  lignos  a  faibles  inclinaisons (0  i  5  p,  m.) 

42  p.  c.       id.         aux  inclinaisons  moyennes  .     .     .  (5  a  10  p.  m.) 
9  p.  c.       id.        a  fortes  rampes  ....  (au  dela  de  10  p.  m.) 

Sur  ces  dcriiieres  lignes,  les  inclinaisons  do  16  et  25  p.  m.,  ainsi  que  les 
courbcs  de  275  metres  de  rayon,  se  rencontrent  trfjs  frequemment. 

Les  conditions  climaleriques  tres  dilTerentes  dans  lesquelles  se  trouvent  les 
diverses  parties  de  cc  reseau,  qui  s'etend  depuis  FAdriatique  jusqu'aux  Carpatlies, 
la  grande  diversite  du  materiel  roulant  que  Ttltat  possede  par  suite  du  rachat  de 
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Les  appareils  employes  dans  les  exp6rienees  en  question  sent  les  suivants : 

I*'  Un  groupe  d'appareils  places  dans  le  wagon  dynamom^trique  fonetionnant 
par  relectricile,  savoir  : 

a)  Deux  batteries  electriques; 

b)  Un  enregistreur  inscrivant  les  kilometres  et  les  hectometres  parcourus,  les 
tours  des  roues  du  wagon  dynamom6trique,  le  temps  6coul6,  les  tours  des  roues 
motrices,  les  moments  correspondant  aux  relev6s  des  diagrammes,  k  Taide  des 
indicateurs,  aux  deux  cylindres; 

c)  Une  horloge  k  contacts  61ectriques  permettant  d'enregistrer  &  volenti  les 
contacts  toutcs  les  10  et  5  secondcs,  toutes  les  secondes,  ainsi  que  toutes  les  1/2  et 
1/5  de  seconde; 

d)  Les  divers  commutateurs  et  interrupteurs  appartenant  aux  appareils  sp^i- 
fi6s  ci-dessus ; 

2<>  Un  dynamomiitre  hydraulique,  reli6  par  un  levier  avec  la  tige  de  traction. 
Get  appareil  communique  avec  un  indicateur  Thompson  (muni  d  un  ressort  de 
Bourdon),  destine  &  I'enregistrement  des  efforts  r6sistants  exerc6s  sur  I'accou- 
plement  entre  le  wagon  dynamom6trique  et  le  tender; 

3**  Les  interrupteurs  mont6s  sur  la  machine  locomotive  pour  Tenregistreraent 
des  tours  des  roues  motrices  et  d(5s  relev6s  des  diagrammes; 

4"  Deux  indicateurs  syst5me  Richard  servant  Si  indiquer  le  travail  effcctu6  par 
la  vapour  dans  los  cylindres; 

5**  Dos  calorirafitres,  dos  an6mometres,  dos  thormometres,  etc. 

No  voulani  pas,  messieurs,  fatiguer  votre  attention  en  chorchant  &  vous  expli- 
quer  le  fonclionnoment  dos  appareils  et  les  m6thodos  suivios  dans  les  experiences, 
jo  mo  bornerai  i  fairo  parvenir  au  Secretariat  du  Congr6s  les  plans  des  appareils. 
Cos  plans  pourraient  etre  roproduits  et  former  annexes  au  compte  rendu  des 
travaux  du  Congres  (^).  {Approbation.) 

M.  Belpaire.  La  communication  de  M.  Komarnicki  est  dos  plus  interessantes. 

Nous  comptons  proposer  ^  la  Commission  organisatrico  du  Congrf'S  de  distri- 
buor  los  quolques  documents  qui  nous  scraient  encore  envoyes  comme  ceux  que 
veut  bien  nous  promettre  M.  Komarnicki.  On  pourrait  faire  de  Bruxelles  une 

(';  Voir  annexe  C. 
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iJouvelle  distribution  k  tous  les  membres  du  Congrt>s  que  la  cliose  peut  inte- 

i'osser. 

Un  mot  encore.  Nous  voudrions  avoir  un  appareil  indiquant  le  travail  que  font 
^c>s  locomotives,  surtout  au  point  de  vue  dcs  primes  d'6conomie  que  nous  donnons 
3^X  machinistes.  Serait-il  possible  d  avoir  un  appareil  suffisamment  pratique,  un 
eri  i^ogistreur  qui  donnerait  le  travail  ex6cute  par  la  machine  ?  11  y  a  longtemps 
9^Q  nous  y  avons  songc. 

J'avoue  que  nous  n  avons  pas  encore  trouve  quelque  chose  de  pratique  et  de  bon 
*^^rche  que  nous  puissions  appliquer  aiix  milliers  de  locomotives  qui  circulent 
^ovis  les  jours  sur  nos  voies. 

M.  Druitt  Halpin.  [Ripuhlique  Argentine).  Chez  nous,  nous  avons  un  tota- 
^tsateur  comme  celui  Ji  gaz. 

M.  Belpaire*  Si  nous  pouvions  avoir  do  cos  appareils,  qui  seraient  pour  ainsi 
^ire  controles  et  qui  auraient  une  memo  unit6  dans  tous  les  pays,  ce  sorait  un  point 
^e  comparaison  des  plus  precieux  pour  les  ing6nieurs  de  la  traction. 

M.  Komarnicki.  Le  Gongr^s  pourrait  6mcttre  un  voou  k  ce  sujet.  II  y  a  des 
xnembres  du.Congr^s  qui  sent  impationts  et  qui  dosirent  que  la  seance  pleniere 
'puisse  s'ouvrir  immodiatement.  Je  ne  voudrais  pas  entraver  vos  travaux,  mais  je 
crois  devoir  insister  sur  ma  proposition. 

M.  Belpaire.  Nous  avons  fini. 

M.  Banderali.  II  nV  a  plus  aucune  question  du  programme  fi  traitor  par 
notre  section.  Seulement,  il  y  a  des  membres  qui  ont  des  questions  particulieres 
Ji  poser.  Pour  ne  pas  eterniscr  les  discussions,  je  demande  que  ces  questions 
soient  pos6es  par  6crit,  qu'on  envoic  tous  les  documents  au  Secr6tariat  et  qu'on  y 
resume,  comme  une  espece  do  programme  d'otudes  subs6quentcs,  los  questions 
posees  par  chacun  et  ce  qui  pout  y  etro  r6pondu. 

M.  Belpaire.  Nous  pourrons  envoyer  de  Bruxelles  aux  membres  du  Congros 
tous  ces  documents,  afin  que  chacun  les  connaisse. 

M.  de  TchaTkowsky  [Russie).  En  1880,  le  Ministt-re  des  Voies  do  communi- 
cation en  Russie,  so  preoccupant  des  dispenses  excessives  dans  tous  les  services 
d'exploitation  des  chemins  de  for  russes,  ou  le  capital  de  la  couronne  etait 
engage  sous  forme  d  actions  et  d'obligations,  confia  &  une  petite  Commission 


d'ingcnieurs  le  soin  d  mspecler  un  reseau  de  chemins  do  fer  d'environ  10,000  kilo- 
melros  d\'»loDduc,  afin  de  trouver  les  moyens  necossaires  pour  regulariser  ot  tanl 
soil  pcu  idonlifier  los  differcntes  dopcnses  multiples,  ot  aotamment  le  service  du 
materiel  et  de  la  traction  dans  les  Gorapagnics  de  chemins  de  fer,  en  tenant  natu- 
rollcment  comptc  des  conditions  locales  et  du  prix  de  revient  pour  les  materiaux 
et  la  main-d'oDuvrc. 

Un  rapport  fait  k  cet  effet,  imprim6  dans  nn  livre  Ji  part,  a  conduit  les  chefs  de 
service  des  Gompagnios  russes,  plus  que  tons  autres  documents  incomplels  et 
imparfaits,  tcls  que  les  coraptes  rendus  des  chemins  de  fer,  k  rediercher,  vu  les 
indications  faites,  les  meilleurs  moyens  d'economiser  les  depenses  et  de  les  gene- 
ral iser,  CO  qui  no  tarda  pas  i  se  reiiliser. 

Get  exemple  me  dicte  la  pensee  de  faire  la  proposition,  h  la  2«  section  du 
Gongres  des  chemins  de  fer,  de  vouloir  bien  exprimer  le  desir  de  fonder  de  sem- 
blables  excursions,  mais  internationales,  pendant  r(5t6,  par  groupes  de  deux  ou  trois 
ingenieurs  distingu6s  appartenant  aux  di(T6rentes  nations,  de  telle  sorte  que  leurs 
rapports  imprim6s  pour  compte  des  Gouvernements  interesses  et  r6dig6s  d^apres 
le  projet  do  programme  dont  je  vais  vous  donner  lecture,  Icur  parvicnnerit'dans 
un  delai  fix6  k  Tavance. 

Une  indemnite  et  un  libre  parcours  sur  les  chemins  do  fer  inspect6s  suffifaient 
aux  besoins  du  groupe  d'ingenieurs  charge  de  cetle  besogne. 

I.  Fonctions  du  chef  de  service.  ■    / 

II.  Conditions  du  service  en  ci'cneral. 

III.  Qualile  de  Teau  employee  pour  raliuienlation  des  machines  locomplives. 

IV.  Systeme  de  chaufTage  de  ces  machines. 
V.  Installation  et  outillage  des  ateliers. 

VI.  Installation  des  depots. 

VII.  Remisage  des  machines  locomotives  et  des  wagons. 
VIII.  Gonsommation  sa/hs'  primes  de  dilTerents  materiaux  : 

a)  Pour  r^clairago  des  machines  locomotives;  b)  pour  Teclairage  et  1(? 
chaufTage  des  logemenls,  des  bureaux,  des  ateliers  et  des  depfits; 
r)  pour  le  chaufTage,  le  graissage  et  le  neltoyage  des  machines  ^ 
vapeur  aux  ateliers  et  aux  batiments  d alimentation;  (I)  pour  1(* 
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netloyage  dos  machines  locomolives  el  des  wagons;  c)  pour  la 
reparation  des  machines  h  vapeur,  des  machines-outils,  dos  trans- 
missions, des  differents  fours  aux  ateliers  et  pour  le  renouvelle- 
ment  des  outils;  /)  pour  le  graissage  et  le  nettoyage  des  machines- 
outils  et  des  transmissions. 

L  Consomraation  avec  primes  de  differents  maleriaux  : 

a)  Pour  le  chauffage  des  machines  locomotives;  b)  pour  le  graissage 

de  ces  machines;  c)  pour  le  graissage  des  wagons;  (l)  pour  le  bon 
entretien  des  machines  locomotives. 
Autres  primes  pour  le  personnel  des  machines  en  vue  d  economic. 

.X.  Calcul  du  parcours  des  machines  locomotives  en  manoeuvre  et  en  reserve, 

et  differentes  manicures  de  recompenser  ce  travail. 
XL  Mode  de  distinguer  la  grande  de  la  petite  reparation  du  materiel  roulant. 
^11.  Differents  systemes  pour  la  reparation  et  le  jnonlage  du  materiel  roulant. 
^^III.  Reparation  du  materiel  roulant,  main-d'a'uvre  :  a)  nombre  d'ouvriers; 

b)  leurs  conditions  vitalos. 
^IV.  Livret  d  ouvrier. 

XV.  Controle  des  ouvriers. 
^YI.  Travail  k  la  tilche  pour  la  reparation  du  materiel  roulant. 

II.  Differents  precedes  pour  lacquisition  dos  materiaux  ot  dos  pieces  de 
rechange,  leur  approvisionncmont  aux  magnsins  ot  leur  reception. 
VIII.  Definition  de  la  valour  des  materiaux  et  dos  pieces  de  rechange. 
XIX.  Frais  generaux  des  ateliers  et  des  magasins. 
XX.  Estimation  des  dechets  et  dos  materiaux  mis  hors  do  service. 
XXI.  Mode  d'approvisionnement  des  magasins. 
XXIK  Essai  de  la  qualite  dos  materiaux. 
^XIII.  Inventaire. 
^XIV.  Cadre  des  employes. 

XXV.  Anah'vsc  et  estimation  comparatives  dos  difforontos  doponses  pour  les 

principaux  postes  du  budget. 

XXVI.  Conclusions  et  observations  lechni((ues.  Inventions  nouvellos. 

M.  Belpaire.  L'id6e  est  excellento;  mais  no  faudrait-il  pas  la  motiro  Ji  execu- 
tion dans  des  conditions  un  peu  difforontos?  Sorait-il  bion  ntVossairo  quo  ces 
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excursions  fiissent  failes  par  uue  Commission  internationale?  Ne  suffirai(-il  pas 
que  cliaque  nation,  chaque  Administration  de  cliemin  de  fer  envoyat  de  sos  inge- 
nieurs,  de  ses  administrateurs  do  chemins  de  for  un  peu  partout  pour  se  rendre 
compte  de  ce  qui  se  fait  autre  part.  Puis,  si,  k  la  suite  de  ces  excursions,  un  rap- 
port 6tait  adress6  h  un  bureau  central  qui  d6pouillerait  tous  ces  documents  et  qui 
les  ferait  envoyer  de  nouveau  h  tous  les  pays  qui  se  seraient  assocics  pour  etablir 
ce  mode  d'investigations,  je  crois  que  Ton  arriverait  h  un  r6sultat  tr6s  utile.  Si 
vous  vouliez  choisir  la  Belgique  comme  si6ge  de  ce  bureau  central,  nous  en  serious 
tous  heureux  et  fiers,  et  nous  tadierions  de  vous  satisfaire  le  mieux  possible. 

—  La  seance  est  lev6e  k  9  heures  5  minutes. 


I     \ 


DISCUSSION  EN  STANCE  PLfiNlERE 


-**• 


Stance  du  15  aoflt  1885. 

Pr^sidence  de  M.  FASSIAUX. 

M.  le  President.  La  parole  est  Ji  M.  Hubert,  secretaire  principal,  pour  faire 
rapport  sur  les  travaux  de  la  2®  section,  en  ce  qui  concerne  les  moyens  g6neraux 
destines  k  assurer  la  s6curit6  du  mouvement. 

M.  Hubert  donne  lecture  du  rapport  suivant : 

«  §  A.  Arret  des  trains  (freins  continus).  Exploitation  des  lignes  presen- 
tant  de  tongues  inclinaisons. 

«  Divers  orateurs  font  connaitre  les  r6sultats  obtenus  par  les  differents  syst6mes 
de  freins  continus  automatiques  et  non  automatiques,  prenant  leur  action  soit  dans 
la  vapeur  de  la  machine,  soit  dans  la  force  vive  du  train  lui-meme. 

«  La  section  entend  notamraent : 

«  1<>  L'expos6  des  essais  faits  en  Suisse  avec  quatre  syst^mes  differents  de 
freins ; 

«  2**  Les  r^sultats  d'essais  comparatifs  effectuos  sur  une  des  lignes  de  Tfitat 
frangais,  au  moyen  de  cinq  freins  continus  de  systemes  divers  appliqu6s  successi- 
vement  sur  un  train  unique. 

«  La  section,  consult6e,  a  decide  qu'il  n'y  avait  pas  lieu  de  se  prononcer  sur  la 
preference  i  accorder  aux  systiimes  de  freins  automatiques  ou  non  automatiques. 

•^  Elle  est  unanime  Si  proposer  au  Congr^js  la  conclusion  suivante  : 

«  ConsiMrant  que  les  freins  continus  ont  rendu,  dans  ccs  dcrnidrcs  anndes, 
«  des  services  incontesUs  a  V exploitation  des  chemins  de  fer,  le  Congrhs  est 
^  d'avis  d!en  recommander  r application  dans  la  plus  large  mesure,  dans  tous 
«  les  cos  oil  elle  est  compatible  avec  les  conditions  d' exploitation  des  diverses 
«  Compagnies,  r. 
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<*  §  B.  Dispositions  a  donner  mi  materiel  pour  garantir  la  securite  des 
voyageiirs  (construction  des  voitures ;  moyens  d'vUercommunicalion ;  cordes- 
signal;  apparcils  divei's). 

«  Apres  avoir  eiilcndu  plusieurs  orateurs  exposant  la  situation  de  la  question  de 
rintercommunicalion  dans  divcrses  contrees,  la  2^  section  propose  au  Congres  le 
projot  do  conclusion  suivant  : 

tt  //  est  desirable  (Tdtablir  un  systbme  efficace  d' inter  communication  entre 
«  les  voyageurs  et  les  agents  des  trains  faisant  de  longs  trajets  sans  arret,  y* 

*<  §  C.  Dispositions  a  stiivre  pour  garantir  la  securite  du  personnel  charge 
des  manoeuvres  de  gare. 

«  Apr6s  quelques  observations  6mises  par  divers  membres  concernanl  les 
syslomes  d'attelage  des  voliicules,  la  2«  section  formule  le  projet  de  resolution 
ci-apres  : 

^  Considerant  que,  jiisqua  ce  jour,  aucune  disposition  m4canique  pour 
«  taecrochage  et  le  dt^crochage  des  wagons  en  manoeuvre  nadonn<}  de  hons 
«  rdsultatSy  le  Congriis  exprime  le  voeu  que  des  reeherclies  soient  poursuivies  u 
«  cct  egard,  » 

—  Los  conclusions  qui  precedent  sent  mises  aux  voix  et  adoptees  sans  dis- 
cussion. 


ANNEXES 


ANNEXE  A: 


Note  lie  M.  Lapierre,  inspecteur  gi'n&al  au  clieinin  de  fer  de  Vhtai  beige. 

s6ci:riti^.  du  service  des  manceuvres. 

Le  §  C  de  la  cinquidme  question  du  pi'ogrnmme  du  Congres  est  relatif  aux  dispositions  k 
stiin^  pour  gafantir  la  st^curit^  du  personnel  chargd  des  manceuvres  de  gare. 

L* Administration  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige  a  pris  i  cet  (Jgard,  en  1884,  une  mcsuro 
importante  et  dont  nous  pensons  qu'il  ne  sera  pas  siins  int^ret  d'entretenir  lo  Congros. 

En  1883,^  la  suite  d*un  accident  survenu  dans  une  nlanosuvre  k  la  station  de  Couillct-Montigny 
et  qui  couta  la  vie  k  un  ouvrier,  Ic  chef  du  d^partement  institna  luie  Commission  k  Voffet  :  1®  de 
recliercher  les  moyens  d'appliquer,  d'une  maniero  g^n^rale.  lo  syst^me  de  d^croc&age  des 
wagons  en  marche;  — 2*  de  porter  son  attention  sur  tout  ce  qui  int^i'esse  la  s6curit^  du  service 
des  manoeuvres ;  —  3**  de  presenter  un  projet  de  reglcment  gdn^ral  du  service  des  manoeuvres. 

Chose  assez  siiigulicre  k  dire,  le  systeme  de  ddcrochage  dont  il  s'agit  ^tait  appliqu6,  depuis 
phisiears  anndes,  k  la  station  do  Li^ge  (Ouillemins),  sans  avoir  (^t^  jamais  r<^glementd  ni  adoptt^ 
par  TAdminisf ration. 

\  la  suite  des  travaux  de  la  Commission,  il  fut  appliqu4  dans  toutes  les  sUitions  on  des  manoeu- 
vres d'une  certaine  importance  doivent  s'eflectuer  :  cellos,  par  exemple,  oil  il  y  a  ^  d(5comi>oser 
une  rame  de  wagons.  Ne  sont  pas  dans  cc  cas  les  stations  oil  Ton  ne  fait  qu'enlcver  ou  d^poser  des 
wagons. 

Voici  en  quoi  le  systeme  consiste  : 

Une  rame  de  wagons  ou  un  train  a  d(komiK)ser  est  amen6  en  tete  do  la  patte-d'oie.  Pendant 
que  le  factcur  marque  les  wagons,  pour  indiquer  les  voies  sur  lesquelles  ils  doivent  etro  d^posds, 
un  ouvrier  dessen*o  les  tendeurs  et  dcScroche  les  chalnes  do  siirct^  aux  ondroits  voulus.  L'ouvrier 
charge  du  dtkirochage  n'a  plus  aloi's  (\\\k  suivre,  dans  I'entre-voio,  la  rame  en  mouvcmorit  et,  au 
moment  utile,  k  fjiire  sauter  lo  maillon  du  tendeur  k  I'aide  d'un  baton  en  fi'one  ou  en  chene  bien 
sec,  de  1"'75  k  1™80  de  longueur,  de  4  a  5  centimetres  de  diametre,  quo  Ton  appuie  sur  la  tige 
du  buttoir  et  qui  fait  Toffice  de  levier. 

I-^rs  des  oi)6rations  pr4liminaires  de  d^crochage  des  chalnes  de  surety  et  de  dessorrage  des 
tendeurs,  il  importe,  pour  la  facilitt^  du  dcScrochage  au  baton,  surtout  pendant  les  heuros  de  nuit, 
de  disposer  dans  le  mcme  sens  tons  les  maillons  de  tendeurs  k  farre  sauter. 

Moyennant  cette  precaution,  un  ouvrier  quelque  pen  exporimcnt(5  opere  le  d^rochage  sans 
I'aide  de  lumicre. 

Ce  moyen  de  ddcrochage  est  aussi  simple  qu'ingdnieux. 
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II  est  excess! vement  rare,  pour  pen  que  Touvrier  ait  acquis  une  certaine  experience,  qtM 
rop<Sration  ne  rdussisse  pas.  Si  toutefois  cela  vient  exceptionnellement  ik  seproduire,  Touvrier  ne 
doit  pas  prolonger  la  tentative  et  il  fait  imm^iatement  suspendre  la  manoeuvre,  d  Teffet  d  exa- 
miner ce  qui  est  cause  de  la  non-r4ussite,  qui  est  due  parfois  d  un  desserrage  insufiisant  ou  k  une 
espece  particuliore  de  tendeur. 

Ces  cas,  nous  le  r^p^tons,  se  pr^entent  tres  rarement,  et  il  ny  a  pas  lieu  de  consid^rer  cela 
comme  un  inconvenient  s6rieux. 

Avant  de  faire  ressoi-tir  les  avantages  du  nouveau  systeme,  nous  croyons  utile  de  rappeler 
qu*anterieuremcnt  i^  son  adoption,  1' Administration  n'etait  jamais  par  venue  ik  proscrire,  d'uae 
mani6re  absolue,  les  procdd^s  de  decix>chage  reconnus  comme  tres  dangereux  et  compromettant 
k  chaque  instant  la  vie  des  ouvriers. 

Dans  retat  de  nos  installations  et  dans  les  moments  oil  les  transports  etaient  quelque  peu  actife, 

« 

lexperionce  avail  prouve  que,  mome  au  prix  de  renforts  important^  de  personnel  et  de  locomo- 
tives, nous  n'aurions  pas  pu  parvenir  k  faire  face,  en  temps  utile,  aux  n^cessites  du  service,  si 
Ton  uvait  exige  de  ne  d^crocher  qu*apres  Tarret  des  wagons.  On  se  voyait  done  oblige  de  tolerer 
le  decrochnge  k  la  main  pendant  la  marche  des  wagons  :  ce  qui  obligeait  les  ouvriers  k  entrer 
dans  les  rames  en  mouvement  et  k  en  soi*tir  en  passant  sous  les  buttoirs. 

Dans  beaucoup  de  stations,  on  voyait  meme  le  decrochage  se  faire  au  moyen  du  pied,  par  le 
manoeuvi*e  se  tenant  debout  sur  les  buttoirs ! 

Aujourd'hui,  grace  au  nouveau  systeme,  tout  danger  a  disparu,  et  le  decrochage  s'opere  avec 
la  plus  grando  facility,  pendant  que  les  rames  sont  en  mouvement. 
Get  avantage,  si  considerable  qu'il  soit,  n  est  pas  le  seul. 

II  y  a  d'abord  diminution  sensible  de  fatigue  corporelle  pour  louvrier,  qui  n'est  plus  asti*eint  k 
une  g}'mnastique  difficile,  aux  fins  de  s'intix)duire  dans  la  rame  et  d  en  sortir  en  passant  sous  les 
buttoirs. 

Autre  avantage  encore  : 

L  ouvrier,  se  tenant  constamment  en  dehors  de  la  rame  ou  du  train  en  decomposition,  est  k 
mome  do  siiivre  de  \\vi\  toutes  les  operations,  do  constater  si  les  cix)isements  sont  libros,  si  les 
gardes-exoentriquos  sont  k  lour  poste,  a  defaut  de  (juoi  il  donne  le  signal  do  suspendre  les 
manojuvres. 

Hnfin,  il  lui  est  jwnnis  de  i*egler  limpulsion  k  donner  a  la  rame,  de fa^on  que  celle-ci  puisse 
toujoui-s  arrivor.  sans  exoos  de  vitosse,  centre  les  wagons  immobiles  auxquels  elle  doit  etre 
ajoutt^.  On  t^vite  ainsi  des  chocs  violonts  et  dos  collisions  qui  nuisent  k  la  bonne  conservation  du 
materiel  et  do  oortainos  marchandises. 

tin  ce  qui  conoorne  les  resultats  obtenus  au  point  de  vue  des  accidents  aux  ouvriers  en  decro- 
chant  les  wagons,  la  statistique  on  ec>t  donnee  dans  le  tableau  ci-dossous  pour  les  annees  1882, 
18^  et  1884: 


1882.        1883.        1884. 


Tues 


Nombiv  d'apents  \  HK\^<es    . 

\  Contusioimes 


8 

4 

1 

8 

8 

6 

4 

6 

3 

Total*.     ...  20  18(>)        10 


\jk  in^5uiv  a\AM  'lo^^  r«\u,  rn  1^^,  une  a(H'Iu>aU«mi  dune  certaine  etendue. 


73 

chiffres  ont  une  signification  au  sujet  de  laquelle  il  n'ost  pas  besoin  d*insistor.  lis  Eleven! 
^  *■  *"^.  oovation  dont  il  s'agit,  d'un  ordre  en  apparence  bion  humble,  A  la  hauteur  d*une  mesuro  v6ri- 
ilement  humanitaire  (*), 

Jl  ce  litre  seul,  il  nous  a  paru  d'une  haute  utility  de  la  signaler  au  Congr6s,  pour  le  cas  tr^ 
)bable  ou  des  Administrations  representees  seraient  dans  la  situation  oil  se  trouvait  encore 

« 

idministration  beige  il  y  a  deux  ans,  apr^  un  demi-sidcle  d*exploitation. 
La  depense  d  laquelle  a  donne  lieu  Tachat  de  batons  de  decrochage  pour  les  90  stations  environ 
il  est  fait  usage   d*objets  de  Tespece,  no  s'est  elev^e  approximativement,  en  1884»  qu& 
^^050  francs  (soit  4,200  batons  d*un  prix  mojen  de  25  centimes  piece). 

Nous  croyons  utile  de  reproduire,  ^  la  suite  de  lapr^sento  note,  le  rcglcment  elabore  par  la 
ommission  et  dont  il  est  pa  rid  plus  haut. 

Ce  rSglement,  etudi6  avec  le  plus  grand  soin,   et  apres  cxamen  des  documents  analogues 

lemandes  en  communication  aux  administrations  de  la  Compagnie  du  Nord  franyais,  de  la  Rive 

l^auche  du  Rhin  et  de  TAlsace- Lorraine,   comprend  toutes  les  dispositions  qu'il  a   paru  utile 

^'interdire  ou  de  proscrire  en  vue  d'assurer  la  security  du  poi'sonnel  et  du  service,  et  do  sauve- 

^rder  la  responsabilite  de  TAdministration. 


(Annexe  a  la  note  de  M.  Lapierhe.) 
Reijlement  pour  le  service  des  mauceuvres, 

•  Article  prkmier. 

\a}  service  des  manoeuvres  consiste  dans  les  operations  necessairos  A  la  formation  et  k  la  decom- 
position des  trains,  au  garage  des  trains  ou  des  wagons  sur  les  voies  a  ce  destinies,  &  ladjonction 
aux  trains  en  passage  des  wagons  en  partance,  et  au  placement  des  wagons  sur  les  voies  de  char- 
gement  ou  de  dechargement. 

Art.  2. 

Ce  service  est  offectue  par  des  chefs-manoeuvres  et  des  mana3uvres,  sous  la  surveillance  et  la 
responsabilite  du  chef  de  station  ou  de  son  ddlegue. 

En  regie  generale,  il  est  recommande  aux  autres  aitegories  d  agents  d'eviter  d'intervenir  dans 
les  operations  incombant  specialement  aux  ouvriors-maufeuvres  ot  surtout  de  transmettre  des 
signaux  aux  machinistes.  D'autre  part,  sauf  les  exceptions  A  determiner  par  les  chefs  de  service, 
il  est  defendu  aux  ouvriei-s- manoeuvres  de  s'occuper  de  la  manceuvre  des  excentriques,  alors  que 
des  gardes-excentriques  y  sont  specialement  prepos^s. 

II  est  fait  exception  k  cette  regie  pour  les  stations  peu  importantes,  ou  les  agents  preposes  aux 
services  des  barrieres  et  des  excentriques  peuvent  dtre  charges,  en  vertu  d  autorisations  donnees 


{V.  Deipuin  la  puMif-a'ion  do  la  pr«*sont»»  Note.  l«»  rtsuluats  statist iq'ips  d*-  18^5  ont  |m  '»rro  <'Lal»lis.  C^'s  resaltats  sa 
Vraduiaant  par  un  seul  accident  sans  aucune  gravity. 
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par  les  chefs  dc  service  comp(^tcnts,  d'effectuer,  sous  la  surveillance  et  la  responsabilit^  du  chef  de 
station,  les  manoeuvres  ou  d  y  coopdrer. 

Les  surveillants  et  les  chefs-manoeuvres  doivent  etre  parfaitement  au  courant  de  Thopaire  des 
trains  etpourvus  d'une  bonne  montre,  qu  ils  reglent  sur  Theure  de  la  station. 

Les  chefs-manoeuvres  et  les  manoeuvres  doivent  ob^issance  immediate  ot  entidre  au  chef  de  sta- 
tion ou  a  son  ddldgu6. 

Ils  doivent,  en  service,  porter  la  tenue  arret^e  par  T Administration. 

Art.  3. 

Los  agents  pr^posds  aux  manceuvres  ont  pour  obligation  d'observer  rigoureuscmcnt  les 
hen  res  de  service.  Cclles-ci  sont  rdgl6es  par  le  chef  de  station  et  renseign6es  sur  un  tableau 
afficht}  dans  les  bureaux  du  chef  et  du  .sous-chef  de  station,  ainsi  que  dans  les  loges  dcs 
ouvriers. 

S'il  existe  une  brigade  de  jour  et  une  de  nuit,  celle  qui  a  fini  ne  pent  quitter  le  service  avant 
d'avoir,  ii  I'intervention  du  sous-chef  de  station  de  service,  communique  avec  la  brigade  qui  vient 
la  remplaccr  ot  Tavoir  mise  au  courant  de  la  situation,  on  lui  indiquant,  le  cas  dchdant,  les 
trains  en  retard,  les  trains  si>^iaux  et  facultatifs  mis  en  roarche  et  attendus,  les  ordres  en  cours 
d'ex^cution  ou  k  ex^uter,  etc. 

Tout  cas  d'ivrosso  est  puni  avec  la  plus  grande  sdv^rit^.  En  cas  de  r^cidivc,  1  agent  en  ddfaut  est 
congddid. 

Art.  4. 

Les  agents  pn^pos^s  aux  manoeuvres  ne  doivent  jamais  s  exposer  inutilemont  au  danger.  Aux 
tonnes  de  rurticlc  112  dcs  stituts  de  la  caisse  de  secours,  en  cas  de  blessure  ou  de  d^es  dusA 
riniiirudcnce  grossiere,  A  rivressc,  ou  au  fait  volontaire  de  I'associ^  ou  de  Touvrier  provisoire, 
nullo  pension,  nul  secours  no  pout  etre  accord(^  d  la  victime  ou  &  sa  famille. 

11  luur  est  cxprcss^nient  d(';fen(lu  notaniment : 

a)  Dc  travcrstM*  la  voio  devant  une  machine  ou  dcs  vdhicules  en  mouvement; 

0)  D(3  passer  outre  les  buttoirs  de  v^hicules  n'ayant  pas  entre  eux  un  intervalle  de  la  longueur 
d'un  wagon  au  nioins; 

r)  Dc  circuler  sur  la  vole  ou  d'y  stationner,  sans  y  etre  absolumcnt  obliges  par  le  service; 

(I)  Do  poussor  les  wagons  en  so  tenant  A  I'int^rienr  de  la  vole  ou  sur  le  rail; 

('}  De  so  tcuiir  vis-i-vis  dt's  t^nmpons  des  buttoirs,  d'y  poser  les  mains  ou  de  sy  appuyer,  ainsi 
(jue  contre  d'antres  parties  d'un  wagon  stationnaire  ou  en  mouvement; 

f)  De  sauter  sur  un  train,  une  machine  ou  un  vtihicule,  ou  d'en  descendre  pendant  la  marche, 
si  la  vitosso  de  celle-ci  d(3passe  celle  d'un  homme  marchant  au  pas; 

f/)  De  traverser  la  voie  en  passant  au-dcssous  des  attelages  ou  du  tablier  des  wagons  au  repos 
ou  en  mouvement,  ou  au-dessus  des  buttoirs  de  wagons  en  mouvement  ou  (jui  pen  vent  etre  mis 
inopin^ment  en  mouvement ; 

h)  De  .se  tenir  sur  I'imp^riale  des  vdiicules  pendant  la  marche; 

i)    De  se  tenir  debout  sur  les  buttoirs  pour  accrocher  ou  d^rocher; 

;')  De  corner,  pour  les  mouvements  en  avant  ou  en  arridre,  avant  que  I'homme  charge  d'accro- 
cher  soit  sorti  d'entre  les  wagons. 
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L'^^ent  qui  commande  les  manoeuvres  doit  se  placer  a  iin  endroit  convenable  pour  surveiller 
1  <^^^<2iation  des  mouvements  et  se  tenir  en  communiciition  avec  le  macbiniste. 


chef  de  station  ou  son  d<5ldgu6  doit  veiller  rigoureusement  &  ce  qu  aucun  agent  n'enfreigne 
^^«^fenses  ci-dessus,  ou  commette  toutes  autres  imprudences. 
^—•^    cas  ^h^nt,  il  r^prime  sur-le-champ  toute  infraction,  qu'un  accident  en  soit  r&sult^  ou 
'^^^**'  -»      et  tient   attachement  sp<k;ial   des    punitions  inflig^s   avec  indication   du    motif  de  la 
""^F^i^^sssion. 

vicun  agent  nouveau  ne  peut  etre  admis  k  coopdror  au  service  des  manoeuvres  avant  d'avoir 
^xalement  pris  connaissancc  des  dispositions  du  prtisent  article  ct  de  celles  ci-apros,  relatives 
^^    ^^rocliage  eta  raccrocbago.  (Art  5.) 

Art.  5. 

e  dterocbage  des  wagons  so   fait   d'apros   le  sjstome  dit  •  du  baton  •»  et  do   la  manierc 
^  ^  ^-ante  : 


Jno  ranie  de  wagons  ^tant  A  decomposer,  Ics  cbalnes  de  surety  des  wagons  qu'il  s'agit  do 

O«i*or  sont  ddtaclides  et  les  tendeurs  desscrr^s  avnnt  que  la  rame  soit  mise  en  mouvement;  ces 

'^^^rations  pnilirainaires  termindes,   commence  la  manoeuvi-e  de  d^omposition,  et  Touvrier,  se 

^^  >Vant  dans  I'entre-voie  porteur  d'uu  baton  d'onviron  l'"85  de  longueur  ot  de  4  A  5  centimetres  do 

^  "-^xmotre,  fait  sauter,  a  Taidedace  baton  appuyt^  sur  le  buttoir,  le  maillondu  tendeur  du  wagon  A 

^^cixwlier.  Lors  des  optirations  prtSliminairesdediJcrochage  deschalnos  de  surety  et  de  desserrage 

^Os  tendeurs,  il  convient,  pour  la  facility  du  d<5ci"ocliago,  surtout  pendant  les  Iieures  do  nuit,  de 

^tsposer  du  mcme  c6td  (dans  le  memo  sens)  tons  les  maillons  do  tendeure  k  fairs  sautor  A  I'aide 

^U  baton. 

Moyennant  cette  precaution,  un  ouvrier  quelque  peu  exp(5rimentd  opere  le  d^crocbage  sans 
I'aide  d*une  lumidre. 

Toutefois,  si  le  manoeuvro  manque  le  d(5crocliage,  il  ne  doit  pas  persister  dans  la  tentative,  mais 
corner  I'arret  et  faire  recommencer  la  manoeuvre. 

Le  systems  du  baton  n*est  pas  applicable  : 

I®  Dans  les  stations  oil,  k  raison  de  la  disposition  ou  du  profil  des  voles,  il  pr^sente  des  diffi- 
cultes  trop  grandes  pour  etre  employd ;  —  2°  dans  les  stations  oil  les  manoeuvres  ne  consistent 
qu*&  laisser  ou  ik  prendre  des  wagons. 

Dans  ces  cas,  le  d6crocbage  no  pout  avoir  lieu  qu'A  la  main  ot  pendant  I'arrct  complot  des 
wagons. 

Sauflecasoii  I'accrocliage  se  fait  entre  wagons  immobiles,  le  manoeuvre,  pour  accrocbor, 
doit  se  teiuf  .•&  teto  du  wagon  immobile  et  prendre  en  main  le  tendeur  de  ce  wagon,  de 
maniere  &  l6'  (iliacer  dans  le  crochet  de  traction  du  wagon  en  mouvement  des  le  contact  des 
buttoics. 

Si  rarret n*6str  pas  imm^diat,  le  manoeuvre,  avant  de  sortir  de  la  voie,  suit,  entre  les  wagons, 
jusqci*ii  ce  que  larret  soit  com  plot. 

Defense  formello  est  faite  de  cherchor  A  s'introduiro  entre  les  wagons  pour  accrocber,  alors 
que  le  contact  entre  les  buttoirs  ne  doit  pas  tarder  k  so  produiro. 
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Art.  6. 

Les  manoeuvres  par  locomotive  sont  commandoes  exclusivoment  au  moyen  du  cornet,  d'un 
modele  sp^ial  et  uniformo,  que  tout  agent  pr6pos6  aux  manoeuvres  doit  poi-ter  en  bandou- 
liore  pendant  ses  heures  de  service. 

A  part  le  cas  oil  un  mouvement  de  la  locomotive  est  commands  par  lo  cbof  de  station  ou  son 
d6\6gii6,  ou  k  moins  d'un  danger  Evident,  il  est  absolument  dOfendu  de  donner  des  signaux  par 
signes,  cris,  etc.,  c'est-A-diro  autrement  que  par  lo  cornet. 

Lc  machiniste  doit  obOir  ponctuellement  aux  signaux  du  cornet.  En  cas  do  doute,  il  resto  & 
I'arret  et  le  manoeuvre  rOpete  son  signal. 

Les  signaux  au  cornet  commandent  : 

2  coups  de  cornet  :  en  avant  ; 

3  coups  do  cornet  :  en  arrierb  ; 

1  coup  do  cornet  prolong^  :  rai.enti8.skment  ; 

3  coups  de  cornet  brefs  et  vivoment  r(5p6t6s  &  plusiours  reprises  :  arret. 

Le  sens  des  mouvemonts  k  oxOcuter  est  pris  par  rapport  A  la  position  de  la  cbemintki  de  la  loco- 
motive. Ainsi,  le  signal  en  avant  (2  coups  de  cornet)  signifie  marche  avec  chkmin^.e  en  avant  ; 
le  signal  en  arri^re  (3  coups  de  coraetj  signifie  marche  avec  cheminI^e  en  arri£:re. 

DOfenso  est  faite  do  commander  les  manoeuvres,  si  le  machiniste  et  le  clmuffeur  ne  so  ti*ouvent 
pas  tous  les  deux  pr^ents  sur  la  machine. 

Le  cas  OchOant,  le  pr0pos6  aux  manceuvi-es  suspend  celles-ci  et  feit  rapi>ort  k  son  chef  immediat, 
qui  avise. 

De  memo,  il  est  ddfondu  de  manoeuvrer,  la  nuit  ou  on  temps  de  brouillard,  sans  que  la  locomo- 
tive s^o'it  munie  d'un  disque  blanc  allumO  k  Tavant  et  k  Tarriore. 

Kn  CO  qui  concerne  le  feu  d'arridre,  il  est  fait  exception  k  cotte  r^gle  pour  les  locomotives  de 
trains  manamvrant  dans  los  stations  de  passage. 

La  circulation  des  locomotives  qui,  d^tachOes  des  trains,  rcntront  au  d(5p6t  ou  k  leur  place  de 
stationnemont,  ainsi  que  do  celles  qui  partent  du  dOpot  ou  du  lieu  do  stationnoment  pour  se  i»la- 
cer  a  la  t^tv.  des  trains  qu'elles  doivcnt  remorquer,  doit  otre  r(^gUe  par  un  ordre  ^crit  du  chpf  de 
station. 

Loiscjuo  des  locomotives  circulent  k  vide  dans  les  stations  et  que  les  cbefs-marKeuvres  ou  les 
manoeuvres  doivent  les  accompagner,  ces  agents  doivent,  antant  que  possible,  se  placer  sur  le 
marcbepied  de  la  machine  ou,  au  besoin,  k  VenMo  du  tender  pres  do  la  balustrade,  api-es  avoir 
ou  soin,  dans  ce  dernier  cas,  de  refenner  la  barre  de  siirctc  forrnant  garde-corps  cntre  la  loco- 
motive ct  le  tender,  et  de  fa^on  k  ne  goner  en  ricn  lo  travail  du  machiniste  et  du  chauffeur.  11 
leur  est  defendu  de  tenir  conversation  avec  ces  derniers  agents  et  de  toucher  k  aucune  piece  de  la 
machine. 

Art.  7. 

Pendant  rex6cution  des  manoeuvres,  les  mesures  de  precaution  ci-apres  doivent  ctre  prises  do 
maniei-e  k  dviter  tout  accident  ou  toute  avarie  au  matt^riel  ou  aux  marchandJses  : 

a)  Aucune  manoeuvre  ne  pout  engager  les  voies  principales  sans  que  les  signaux  couvrant  la 
station  aicnt  H^  prdalabloment  fermt^s  et  qu'on  ait  la  certitude  qu  aucun  train  ou  machine  n  est 
engagoe  entro  lo  signal  et  la  gare  et  ne  pout  survonir; 
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b)  La  manoeuvre  ne  doit  etro  command^e  que  par  un  seul  agent  responsable ; 

c)  Avant  de  coramencer  la  manoeuvre,  on  doit  faire  descend  re  ou  ^carter  toute  pci'sonne  qui  se 
'fct>uv6rait  sur  las  v^hicules  ou  placde  A  un  endroit  dangereux  par  rapport  A  la  manoeuvre  d 

-^xteuter ; 

d)  De  meme,  il  est  prescrit  de  verifier  au  pr^alable  si  :  1°  les  allonges  ou  barres  d'attelage 
ont  M  ddmont^es ;  —  2®  les  battants  mobiles  de  wagons  plats  ct  de  cavaliei*s  sont  relev6s  et 
retenus  par  les  verrous  ou  les  clialnettes ;  —  3°  les  portieres  A  deux  battants  de  certaines  cate- 
gories de  wagons  ferm^  sont  completement  form^es  et  verrouill^os ;  —  4®  les  cbargements,'  par 
leur  dimension,  leur  d6faut  de  solidity  ou  pour  toute  autre  cause,  ne  pr<5senteraient  pas  do  danger. 

Le  cas  ^h^ant,  il  serait  rem^di^  immddiatement  aux  d^fectuosit^s,  ou,  au  besoin,  le  ou  les 
v^hicules  seraient  provisoirement  gartis. 

L'agent  qui  commando  la  manoeuvre  est  tenu  en  outre  de  s'assurer,  avant  de  commander 
celleci,  que  la  voie  est  libre  (*),  les  croisements  non  obstru^s,  les  gardes-excentriques  A  leiir  poste, 
ainsi  que  le  caleur  ou  Faccrocheur  cbarg^  de  retenir  et  d'accrocher  les  wagons. 

II  doit  pi^^venir  de  chaque  mouvement  les  gardes-excentriques,  en  lour  annon^ant  le  nom  et  le 
num^ro  de  la  voie  sur  laquelle  des  v4hicules  doivent  eti'e  d^pos^s,  et  il  ne  peut  commander  la 
manoeuvre  avant  que  les  gardes-excentriques  aient  r6p4t6  le  nom  et  le  num^ro  de  cette  voie. 

Pour  les  manoeuvres  devant  emprunter  la  voie  principale,  le  chef-manoeuvre  doit,  avant  de  les 
commander,  s'assurer  de  la  bonne  position  des  apparoils  de  changement  de  voie. 

Le  cas  ^li6ant,  il  doit  ^gaiement  s  entendre  avec  le  gardo-cabine ; 

e)  S*il  s'agit  du  garage  d'un  train,  le  machiniste  doit  ^alement  etre  prdvenu.  Cette  entente 
avec  le  machiniste  est  surtout  n^cessaire  quand  il  sagit  d'un  garage  de  nuit,  sur  une  voie  en  cul- 
de-sftc  ou  contenant  des  v^hicules  au  repos.  .   . 

L'entente  avec  le  machiniste  est  dureste  obligatoire  chaque  fols  qu'il  s'agit  d'txne  nwjaoeuvre  en 
dehors  de  celles  habituelles  ou  ordinaireii; 

f)  La  manoeuvre  ne  peut  etre  command^e  quo  si  les  croisements  sont:  Libre^s^ , 

Une  bille  blanchie  A  la  chaux  marque,  A  proximity  des  cro^samentd,  Jl<^  poiftt  extreme  que 
peuvent  pccuper  les  v^hiculos  sur  chacune  des  voies  convergentes. 

Le  refoulement  sur  une  voie  contenant  des  v^hicules  ne  peut  etre  commijtad^  que  pour  autant 
qu  on  se  soit  assure,  au  pr6ulable,  que  ces  v^hicules  ne  d(*passeront  pas  le  croisement  du  poste 
oppose,  ou  que,  s'ils  doivent  le  ddpasser,  aueun  accident  ne  pourra  se  produire  4  ce  cwisement. 

En  regie  g^n^rale,  du  reste,  lorsqu  on  manceuvro  sur  deux  pastes  oppos^  uHe  entente  doit 
8*dtablir  entrje  les  agents  commandant  chacun  des  deux  poster. 

Au  besoin,  un  signal  plac^  vers  le  milieu  des  voies  ixidique  le  point  exti'eme  qui  ne  peut  etre 
d^pass^.  i 

Lorsque  deux  machines  manoeuvrent  du  memo  cot4  do  la  station,  une  entente  doit  6galement 
exister  entre  les  agents  commandant  les  manoeuvres  de  ces  machines ; 

ff)  Dans  le  cas  ou  un  train  ou  une  rame  de  wagons  encombre  un  ou  plusieurs  croisements, 
ceux-ci  doivent  etre  couverts  par  signaux  fixes  ou  d.  main,  dans  le  sens  des  voies  communiquant 
directement  avec  la  voie  occup^e ; 

h)  Les  signaux  de  ralentissement  et  d'arret  doivent  toujours  etre  donnas  aux  machinistes,  aux 
points  convenables,  pour  eriipecher  tout  choc  violent  entre  la  partie  pouss4e  ou  lanc(^e,  selon  le 
cas,  et  la  partie  immobile ; 

i)  Le  lanccment  du  materiel  A  marchandises  nest  permis,  k  part  dans  les  stations  oil  les 

(I)  Voir  rauncxe  au  present  rfeglemeut :  «•  Indications  g^w^rales  det  signaux.  - 


iviw  se  font  par  la  gra«iW,  que  si  les  exigences  du  sei-vice  lo  eompoi'tent  et  jioiir 
(jii'il  ne  puisso  en  rteultoi'  ni  accident,  oi  avarie  quolconquo. 

Dans  ce  CSS,  il  flint  encore  que  lu  ratne  ne  soit  pas  compost   ilo   plus  ilo   10  wngoiis;   I 
uciix-ci  Solent  accrochtis  etitre  eux  et  que  la  I'ume   compi'enne  tin  nonibii)  auflU,iRt  de  t 
pom'  penneltiD  de  provoquer  le  ralontisscraeut  ot  d'AvHor  tout  choc  violent  centre  la  pall 
Immobile. 

Lgs  WBgonK  (Untenant  des  mai'cbandiscti  fragiles,  iiiflainmu tiles  ou  dangoi'euses  doirent  I 
msi-qu^H  oomine  tels,  &  cutti  ile  la  destiQation,  par  to  fnct«iu'  ot  ne  penvent  otfe  Uncd^. 

11  n'est  pas  peiTius  non  plus  de  lancor  des  vebicules  conti'e  cea  wagons.  _ 

L'attention  etit  appelte  princlpaleinent  liur  les  cliai'gemcnis  d'ncide,  tnsrbi'e,  picrroi  do  taille, 
men  les,  moublei.  ot<:. 

Cette  defense  sappliqiie  aiixsi  aux  wagom:   relics   par  des   prolonged,  aiix   irnguiis-ciloi-iv^s 
(guiidivDjct  aus  vdhicules  renfoi'mant  iea  cbevaux  ou  dus  bestiaiix,  avocou  sanK  coiidiict«ur ; 

j)  La  nmnceiivi'e  itit«  ••  aTftogUise  ■  est  inteivlite,  sauf  (laiisle^  stations  oii  ellepoun'sitcefiiii-e 
sunii  ini^otir^ilienl  nl  danger,  c'est-^-dii'e  ATaide  du  bitton  de  d^'i'Ocllftge.  et  IWvriei'  se  tenant  siir 
le  inai-cbepied,  de  it.  locomotive  on  du  v^hicule  (  ulle  no  pourrait  utre  parniiM  ni,  pour  I'effeotaw 
I'olivi'ier  devait  ba  tenir  sur  los  buttoirs,  ce  qui.  on  t*jiis  cos,  est  sdveremeJit  interdit.  (Voir  litt, 
I'ui't.  4.)  Ces  station)!  seront  dSsigiiMs  pnrlecbefde  service  dereiploitatioii('); 

hj  U  est  diJfendu  do  mettre  en  inouvement,  au  moyen  d'un  cboc,  des  wagons  en  stiitionnoE 
Ces  wagons  doiveiit  ubsohimenl  otre  poussSs.  k  cot  elTol,  pur  la  macbino; 

/)  Les  iminoiiivi'cs  on  li^s  cnleurs  doiv«nt  avoir  min  de  fuirc  ralentir  les  'n 
niont  enabaissaiit  lesfniius,  en  temps  utile,  demnniero  A  *ritec  tOHt.chuc  violent. 

lis  caleiit  aWbesoin  Im  vugons  api'^e  leui'sirivMan  point  vohIii,  pour  eti  ein|i6cbflr  le  n 

m]  II  doit  oti'e  tenu  la  inatn  i.  ce  que  les  v^hiculcs  uu  I'epu^  ne  puisiont  se  metlre  en  mat 
soiisracUoti''ity)  v6)tt(til'ile  Wte'flutreeaU3».  A  >^«frot,  il  «st  prescrit  de  nevrt 
froinsnScedfiri'fS'eti  an  beittin,  de  eder  les  wttgoiisfontre  lesciiobea  ou  lea  blocs  d'a:'ret;> 

ii)  L'erh'lllcA' A^  lyn'ille^  il'enroyeinent' est  interdit  dans  Ica  manieovt^a ; 

o)  Le  cala'^  d'^  Wagons  dnns  les  raaticBiivres  se  foit  ai)  inoyon  de  bloos  d'ai'ret  duubltts. 

Deux  bliwsill^M^  ttoiTent6ti'e  plnn^iVune  fn^n  periiianontesui-louteiiles  voiaseit  ouI-iIm 
de  fa?on  4  prolSger  les  brinrtoira  et  ft  iiViti?r  tout  elioc  violent. 

En  olitrb.ifi'bloi*  d'ftt-rfit  doivenl  6tre'd%)oBfo.  c<mcb6s  6,  plat,  dans  lea  anti'o.voief.  *  provtni 
des  endroitiS'bW lonp't^sng*''*^* .Ic plns  fWiiiwirt.  ■ 

II  estintij'i'dit  d'6tf  ftfnV>t8«goSilrlescscent(T.|iM«0t  lescroisenwiil^-,  iUdoivonl  cii-e  doij 
antant  que  possible,  de  ces  appareils  et  plac^  siir  lee  (tlM  de  mils  ext^'ieniv.  On  d«  [Milt  pi 
plusleK  pl:i'i<ijf  9  iirt  end^It  a^ftectveiiit  A\i  roil. 

11  est  iJgaleftisnt'ddlenAt  tTen  niif^nsuge^nr  lex  vuiex  principalis. 

Tontefois,  les  cbefs  de  service  jxiuriiont  en  autoriser  Tempioi,  sur  ce: 
circonititriciis'sliAitnlo!;,  H  notamtteilt  auk  stations  &  fcrfe  pente. 

Les  mndltions  de  cette  aiitorisation  ^cront  r<}gltes  par  itn  ocdre  dcrit.' 

Afin  d'^viter  les  trepidations  ipii  se  piwduisent  lors  du  contoct  e; 
IMJntcdtipatJn,  il  est  pre.'^rit  dejeterune  poignfte  de  cendriieseiitL-e  le  rail  el  b  i>ointedu  p 
uiisuitOt  npres  le  placement  du  bloc. 

Pour  la  formation  d'un  train  dans  line  station  en  pontc,  il  est  pi'esci'it  do  placer  sur  U  w 
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une  distance  do  20  metres  au  moins  du  point  extreme  on  le  train  complet  devra  etre  ari'et<5,  deux 
blocs  d'arret  doubles. 

Cette  distance  eera  an  moins  do  40  metres  pour  les  stations  en  pente  de  5  millimetres  et 
plus. 

Une  premiere  ramede  wagons  sera  misc  avec  precaution  et  sans  choc  contre  c^  deux  blocs. 

Les  diverses  rames  suivantes  sei*ont,  dans  les  monies  conditions,  succossivement  ajout<^es  a  la 
premiere ; 

p)  II  est  interdit  de  placer  dans  les  trains  de  marchandises  deux  ou  plusioui's  wagons  k  buttoirs 
fixes,  se  suivant  immddiatement ; 

q)  Lors<ju'une  rame  doit  etre  poussde  par  la  locomotive  sur  un  parcours  empruntant  la  voie  prin- 
cipale,  un  homme  charge,  en  cas  de  besoin,  de  faire  les  signaux  au  machiniste  doit  se  placer  sur 
le  premier  wagon  dans  le  sens  du  mouvement. 

Cette  rdgle  n'est  pas  applicable  aux  mouvements  de  refoulement  sur  les  voies  de  manoeuvres,  ni 
au  cas  oil,  sur  les  voies  principales,  lescirconstancesobligent  A  d^passer  la  vitesse  d'un  homme 
marchant  au  pas,  ou  que  le  premier  wagon,  dans  le  sens  de  la  marche,  n'offre,  par  sa  disposition, 
aucune  place  qu'un  homme  puisse  occuper  sans  danger ; 

r)  Les  attelages  et  les  chalnes  de  surety  non  employes  doivent  etre  suspendus  de  telle  sort«  qu'au 
passage  des  changements  de  voie,  plaques  tournantes,  etc.,  ils  ne  viennent  A  toucher  A  aucun 
obstacle  quelconque. 

Art.  8. 

Les  rccommandations  I'elatives  au  Tnat<5riel  k  marchandises,  faitcs  en  vuo  d'dviter  des  avaries, 
sont,  A  plus  forte  raison,  applicables  aux  voitures  i.  voya^em*s  ot  ^\ix  fpurgons. , 

II  est  interdit  de  laucor  lo  materiel  k  voyageur^^  i\  mqius  d'absolua  a^^e^ltii^  r^connue  par  le 
chef  de  service  de  Sexploitation.  :  ,,  i  ;  '     '. 

Lorsque  la  locomotive  so  met  au  train  ou  qu'oUe  amene  au  train  de^  voitures,  sappl(5nQentai res, 
ou  encore  lors  de  lextoutioa  dos  manoeuvres  <ie  trains  mixtes,  ces  pp^ra^tion^  doivqnt  se  faire  de 
telle  sorte  que  les  voyageui*s  se  trouvant  dans  las  vpituros  stationna,ire5  ^'^prouveat  aucun  choc. 

Les  voitures'posto  doivent  otre  manoeuvrties  avec  la  plus  grai^de,  prudence;  en  .outi*e,  les 
employ^  se  trouvant  dans  ces  voitui-es  doivent  otre  avertisde  cliaqMe  p:^OMvemeftt,,  au  moyen  de 
trois  coups  frapp^s  conti'o  la caisse  de  la  voiturQ  par  rouvrier-manoQWvre. ..-    .        ^ 

Le  refoulement  des  trains,  sur  les  voies  dont  les  quais  sont  acce»^ihlea  auj;  yoyajgeurs,  doit  se 
faire  H  la  vitosse  de  I'homme  marchant  au  pas,  et  la  locomotive  doit  demeurjQr  attacli!^  aux  voitures 
jusqn  au  moment  de  Tari-et.  Un  agent  prec^daut  la  rame  eQ  mouyeirajQni;  doit  pr^venir  et  faire 
^carter  les  jjeirsonnos  qui  setrouveraient  troppres  des  voies.  ; 

l^ln  outre,  tons  los  agents  appel^s  par  leur  service  sur  les  quais  d'«mbftrq»ieinent.et  dt^sign^s  par 
le  chef  de  station,  doivent  s'dchelonaer  le  long  du  quai  pendant  le  recul,  pouv  pr^.Y^ji;  et  retenir 
los  Toyageurs.  .  , 

Les  memos  pr^autions  doivent  etre  prises  loin  de  I'entr^  des  trains  et  pour  le  jwissage  do 
locomotives  soules  sur  les  voias  de  voyageurs. 

Art.  9. 

Toutes  les  manoeuvres  doivent  toujours  se  faire  d  petite  vitesse;  celles  qui  sont  offectin^es  ji 
proximittJ  et  H  I'entr^e  des  ddp<its,  des  remises  ou  des  ateliei-s  et  sur  les  voios  longeant  les  quais  k 
voyageurs  doivent  s'ex^utcr  avec  la  plus  grande  attention  et  A  la  vitesse  du  pas  do  rhommo. 

Toute  manceuvre  sur  los  voies  de  chargemont  et  de  ddchargement  doit  toujoui*s  etre  entour<?e 


ilMpItMffruHlaBpNauttiana,  pMirengnranlit'  In  sficiiriti^  ot  pnWeoir  tout  aotddant  anx  a 

dii  conimuriv  <iu  de  rAdmitiist.ratJon. 

I!ii  eo  qui  iMtiMtrne  las  nmcmiivt'os  A  effectner  enr  1m  voics  de  chnrgyimont  on  dc  diidiArgeineilt 
oil  A  pii)ximJM  lies  depots,  ilea  remises  gu  des  ateliei's,  elc,  lo  cUer-manopiivre  doit,  nu  pr^alaUi 
parser  devaiit  les  vebicules  de  cbaque  ebti  de  In  voie,  liaire  retirer  les  oharrettes  ou  las  otgete  q«4 
seruiont  placte  trap  pfSs  de  celle-ci  et  fairs  descendrcou  (Wvrter  les  per^onoes  oi 
■e  troiivornietit  sur  1m  T^biciilea. 

Les  wHgons  manceuvi'fis  eeront  lu^i-ochi^  entto  eux.  A  la  machine ;  defense  set  faite  d6  lancer  U 

La  marcbe  de  la  locAtnotivo  aarn  dos  plus  moddrtes  et  In  plus  grande  attention  port^  e 
vnies  et  les  enlre-voies  pour  poiivoir,  en  ras  de  basoln,  BiTeter  immfidintement. 

Dims  rint^rieiir  des  etntioiiB,  lea  perEonnes  i^trang6i'OB  A  I'Adminiati'atioa  ne  pelivent  dfiplxc 
les  wago:is  qu'en  pr^enue  et  sons  In  direction  d'lin  Agent  de  I'Adminiatnition,  compMent  n 
responMible. 

Sui'le^  voies princi pales.  demSmeqiie  snrcelles  qiti  y  commiiniquent  directemeat,  l^mantsu*! 
vres  ne  peiivent  etre  oxduiitdes  que  sons  la  dii'ectjan  ou  la  response bilitd  du  chef  de  station  o 
SOD  d«1«giid. 

Art.  10. 

Pendant  les  manc^iivres  mux  pasGn^i^  fi  uiveaui  In  circulation  no  peut  Otre  intfrnciit^  quflfl 

pendant  Id  temps  strielement  ndeessaire. 

Au  besoio,  les maixBUvres aont  intorrompuos  jwiur  livrer  puwage  aus  pistons,  aiis  v^biculet,  c 
Si,  A  cct  efTet,  il  est  prao^di^  a  In  coupmc  du  train,  riMtj>rvalle  enCre  leu  wagons  sera  iu 

pour  quel'onn'akai'adoiitei.'.uiiciin  dommn^  ui  ai»:ideiit  par  suito  de  lb  r^itctioa  des  ottolagea.V 

Akt.   II. 

Les  lendeurs  fwront  toujourK  3ccroch*!<  iius  croi-hels  de  triH^ttoti  et  les  chalnes  iius  chalnes. 

Los  vihlriiibjfe  entrsni  flantf  la  entrtpoMtioit  des  trnins  de  Toyngeurs  doirent  avoir  Iw  tendea 
foi-tement  serr&i.  Les  tendeurs  non  accroch4s  seront  toiijours  convonablement  relevda,  i 
relenant  In  bride  an  crochet spi^iut  li:td  Ala  tnivecBe'do  tote,  soit  eii  la  reposant  derri^re  le  taqut 
ndapt'^  an  crochet  de  trnction. 

Les  tendenra  des  wagon!<  ft  ^art^andisM  A  bnttoin  Mastiqiies  doivont  tonjours  Stre  n 
maiiiere  A  no  laisser  aucnQ  intervalle  entre  les  pistons  do  butloii's.  sans  toiitefois  faire  rentrar  ci 
pistons  dans  lours' boitcs.  CoiixdeE  wngoHS  Abultoirs  flies  dovront,  aU  contraire,  taia^r  tti 
valle  de  3  A  4  centimetres  (deux  dotgts)  entre  les  buttoirs,  et  cc  elln  d't^viter  der^  ddraillemenli 
daos  les  courbes. 

La  sei-i-age'  InslltButnt  des  tendenn  est  d»  nature  &  occasionner  la  bris  des  atLoli^ea,  Mit  m 
d^marrage,  soil  pendlmtlamaToha',  et,  pot! suite.  A  donner  lieo  A  de  tr«sgr*vosa«ddeiUe. 

Toiite  infraction  en  celte  matiore  doit  etre  sfivBrement  rSprlm^. 

I,os  agents  piiiposis  auK  lAAnreuiTes  I'e^oiTent  de  leur  chef  imm#diat  le*  indications  a 
relativument  uu  mode  d'accrocbiige  de  certn'ms  systemes  d'attelages  sp^iani. 

Dnns  les  manceuvres,  les  WHgODs  doivent  etre  accroch^  par  le  centre,  c'est'-A-dire  nil  moTn  d 
tondeur  placd  dans  le  crachot  da  traelion  du  r^bicule  voisin. 

II  est  strictement  ddfendu  de  maniBUvrer  sur cbalaes  de  sCirotd seulement. 

II  ii'est  paa  n^uesgnire,  dans  les  manoeuTres,  que  los  tendeurs  soient  serrAs  de  fiivoji  A  matCre  Iw-I 
buttoirs  en  contact , 
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Tout  tendenr  qui,  pendant  les  manoeuvres,  viendrait  ili  no  pas  fonctionner  rdgulierement  est 
=^  ijrnal^  au  visitotir. 

C/clui-ci  reniplace  imni6<liatenieut  co  tendeur  ou  le  romot  en  etat  de  fonctionnor.  Dans  ce  cas, 
X 'agent  de  surveillance  prend  les  mesures  do  precaution  ndcessaires  pour  assurer  la  s(5curit4  du 
^%?isiteur.  Uest  fait  usage,  Aceteffet,  de  drapeaux  rouges  le  jour,  et  de  lantornes  rouges  la  nuit, 
'jwur  couvrir  la  tete  de  la  i*ame  de  part  et  d'autre. 

En  outre,  Tattcntion  des  divers  agents  en  cause  est  appel(5e  sur  I'op^ration  en  cours  d  oxtkjution. 

Art.   12. 

I^s  voies  principales  ou  d  arriv6e  doivent,  sauf  impossibility,  toujours  etre  d^gag^es  dans  les 
stations  en  avant  des  trains  attendus,  de  telle  sorte  que  si  le  train  dc^passe  le  point  habituel  de 
stationnement,  il  n  en  puisse  r^sulter  aucun  accident. 

Les  manoeuvres  du  train  doivent  commencer  sans  nul  retiird  et  «>tre  combin(5es  do  fa^on  que  les 
operations  soient  termin^es  dans  le  plus  court  ddlai  possible. 

Dans  les  stations  de  passage,  d.  moins  d'impossibilit^  A  justifier,  au  besoin,  les  wagons  en  partance 
doivent  etre  convenablement  pesds,  c^tiquet^s  et  attaches  dt^finitivement  ensemble  sur  une  meme 
voie.  de  maniore  i  pouvoir  etre  enlevc^s  pur  une  seule  manoeuvre  de  la  machine,  s'ils  sont  pour  une 
meme  destination. 

liCS  freins  gardes  doivent  etre  serr^s  des  I'arret  du  train. 

Pendant  les  manoeuvres,  le  freinage  et,  au  besoin,  le  calage  doivent  etre  suffisants  pour  empe- 
cher  que  la  partie  du  train  restant  sur  la  voio,  par  un  choc  dans  les  manoeuvres  ou  toute  autre 
cause,  ne  vienne  &  s'^chapper. 

Les  cliches  d'arret  ne  doivent  jamais  etre  ouvertes  que  pour  Taccomplissement  de  la  manoeuvre. 
EUes  doivent  eti'e  refermdes  imm^diatement  apres  que  la  maiueuvre  ost  termin6e  sur  la  voie  ou 
elles  sont  dispos^es. 

Toutefois,  dans  les  grandes  gares  ou  les  manoeuvres  .sont  constantes,  il  n'est  pas  ndcessaire  de 
refermer  la  clichotte  d  arret  apres  cluique  mjinceuvre,  pour  autint  que  les  wagons  ne  puissent 
ixjculer. 

Art.   13. 

manfelvres  par  chkvaux  dans  lk8  station's. 

Les  manoeuvres  par  chovaux  dans  les  stations  sefont,  autant  que  possible,  exclusivement  pendant 
le  jour  et  en  dehors  des  voies  principales. 
Elles  sont  rdgk'es  o^mme  il  suit  : 

a)  Pour  les  wagons  charges  de  plus  de  dix  tonnes  et,  en  temps  de  neige,  degel^  ou  de  verglas, 
pour  les  wagons  de  moindre  tonnage,  les  ouvriers  de  la  station  doivent  aider  au  d^mari-age  avec 
la  pince ; 

b)  La  chalnc  des  chevaux  de  manoeuvi-e  doit  toujours  etre  accroch^  au  crochet  do  tirage  placd 
sur  les  cotes  des  traverses  ou,  A  d6faut,  au  crochet  de  traction  et,  autant  quo  jX)ssiblo,  au  crochet 
d'arri6re  des  wagons. 

Ilestddfendu  de  Tatteler  aux  anneaux  de  buchage,  aux  supports  des  marchepieds,  aux  plaques 
de  garde,  etc. ; 

c)  Les  chevaux,  pour  tirer  les  wagons,  doivent  etre  maintenus  en  dehors  do  la  voie;  quand  on 
les  plac»3  entre  les  rails,  on  les  expose  A  etre  blesses  au  moindre  faux  pas; 


(f)  L'alhii^  des  chevaux  est  n^glt^e  d'apres  la  charge,  les  difficult^s  de  traction  et  la  sdcarit4  des 
manoeuvres. 

En  giJn(?ral,  c est  le  pas  ordinaire  du  cheval  tralnant  sa  pleine charge ; 

C)  Les  condiicteurs  ne  doivent  jamais  quitter  la  tete  on  la  bride  de  leurs  chevaux ;  c*est  aux 
ouvriei's  do  la  station  qu'incombe  exclusivoment  le  soin  d  accrocher  ou  de  d6ci*ocher  la  cbalne  de 
traction  ; 

f)  II  est  strictement  defend u  aux  ouvriers  do  la  station  de  se  placer,  pendant  les  manoHiTrcs, 
entre  lo  wagon  et  la  chalne  de  traction,  le  bris  de  celle-ci,  ou  son  d^crochage,  ou  bien  encore  un 
ikiart  du  cheval  pouvant  occasionnor  de  graves  accidents ; 

ff)  Lorsqu'un  wagon  doit  etre  tourn6  sur  une  plaque  tournante  par  le  cheval  de  manceuvrey  il 
devra  d'abord  etre  cal4  sur  la  plaque,  dans  les  deux  directions,  au  mojen  de  coins  de  calage ; 

A)  Le  personnel  des  stations  et  les  entrepreneui*s  doivent  se  conformer  rigoureusement  A  ces 
prescriptions,  ^  moins  de  conditions  spdciales  necessities  par  les  besoins  du  sei*vice,  arret^es  au 
pr^alable  entre  le  service  competent  etlos  fournisseui*s  de  chevaux ; 

f )  Des  crapauds  nc  doivent  etre  engages  dans  les  crapaudines  que  qqand  la  plaque  est  tout  &  fiiit 
au  repos.  La  fermeture  automatiquc  au  moyen  du  crapaud,  pendant  que  la  plaque  est  en  mouve- 
ment,  est  intordite. 

Art.  14. 
recommandations  spkciale8. 

Un  exemplaire  du  present  livret  est  remis  aux  chefs  de  station  et  aux  sous-chefk  de  station,  aiosi 
qu'aux  chefs-manoeuvres  et  aux  manoeuvres. 

Les  agents  pr^it<^s  doivent  relire  fr6quemment  leur  livret  et  le  conserver  avec  soin.  lis  doivent 
pouvoir  le  repr^enter  &  toute  r^uisition. 

Les  chefs  et  les  sous-chefs  do  station  apporteront  toute  leur  sollicitude  k  rinstruction  des  ohe&- 
mano?uvres  et  des  mameuvres.  lis  s  appliqueront  ^  donner  k  ces  agents  des  explications  claires  et 
prdcises,  de  manit>re4  lour  bien  faire  saisir  la  port^e  de  chacuno  des  prescriptions  de  lour  service. 
Suivant  les  besoins,  ils  compl(5teront,  par  des  instructions  locales  ^crites,  les  prescriptions  du 
pi'^sent  reglement. 

Ils  leur  rappelleront  particulierement  qu  en  cas  d'accident  du  k  Tivresse,  &  Timpinidence,  A  la 
ndgligcncc,  A  la  maladresse,  ou  r^sultiint  de  Tinobservation  dos  instructions,  leur  responsabilitd 
sei'ait  {rravcnicnt  engag(5e,  non  soulement  au  point  de  vuo  administratif,  mais  aussi  quant  A  la  loi 
r<5pressivo. 


Annexe  au  reglement  sur  le  service  des  mamvAivre^. 

INDICATIONS    OKNKRALKS    DKS    SIGNAUX. 

Rouge  (drapean,  disrjne,  lantornc)  / 

Tout  objet  on  luniih'c  fovtemnii  ngites  S 
Blanc  (drapcau)         \ 

"VVrf  (lanterne)  ,^  Attention;  ralentissement. 

PtHard  M^tonation)  ) 

Tons  les  signaux  do  nuit  sont  g<3nt^ralement  employ<i'  en  temps  de  brouillard  et  lorsque  les 
signaux  de  jour  sont  insuffisants. 
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Sir.XAUX    SEMAPHORIQIES. 

Signification  des  palettes  : 

Le jour  : 

La  position  horisonMe  indiqne  Varret ; 

La  position  inclinde  vers  le  bas  signifie  :  voie  It'bre* 

La  niiit,  ces  indications  sont  remplac^s  : 

Par  un  feu  rouge  pour  V arret; 
Par  un  fnt  tert  pour  la  roie  Ubre. 

Dans  leur  position  normale,  les  signaux  sont  A.  Tarret.  lis  ne  sont  ouvoris  que  pour  donner 
passage  k  des  trains  ou  A  des  machines.  Quand  un  mat  jwrte  plusiours  palettes  superposc^os 
chacune  d  elles  correspond  d  une  direction  diift^ronto. 

I-.es  palettes  sont  rangdes  de  liatit  en  bas,  dans  le  mome  ordre  que  les  voies  de  gaucho  &  droito, 
en  partant  du  tronc  commun. 

BLOCK-SYSTEM    PAR   APPAREIL8   SIEMENS   ET   HALSKE. 

I^s  Semaphores  du  block  sont  munis  de  deux  palettos,  commandant  chacune  Tune  des  deux 
voies  : 

Signification  des  palettes  : 

U.  ■.'..■.>•.'•' 

jour  ;  • 

La  position  horizoniale  commande  IVinV/; 
hoL '^•siiWow  oblique  ti\\ioT\»(i\G  passage. 

I^  nuit,  ces  indications  sont  romplactVs  : 

Par  un /t??*  roi^^e  pour  Tarrf'^; 

Par  un  feu  blanc  pour  le  passage.  *    •• 

Dans  les  stations  interm4diaires,  le  semaphore  i  deux  bras  se  trouve  d  rint^riour  de  la  gare. 
II  neconstitue,  pour  les  trains  qui  doivent  s*arrcter,  qu'un  signal  de  depart, 

Ces  tmifis  peuvent  done,  mome  quand  il  commando  Tarrot,  d^passer  ce  signal  pour  fai.re  des' 
manoRuvres,  ou  se  placer  lo  long  des  ti*ottoir» ;  mais  ils  ne  peuvent  quitter  la  gare  aussi  longtcmp; 
que  le  signal  s^maphorique  roste  fermt^. 

La  position  normale  de  ces  signaux  est  au  passage ;  ils  ne  sont  formes  quo  sj  la  section  situ6^ 
au  deli  est  encore  occup^e  par  un  train  ou  si  un  auti'e  obstacle  se  trouve  sur  la  voio. 

BLOCK-SYSTEM    PAR    APPAREIIJS    HODGSON. 

Memes  regies  que  pour  les  appareils  Siemens  ot  Halske,  &  part  que  : 

1®  Le  passage  est  autorisd  par  la  position  de  la  palette  iucliu^e  vers  le  bas,  avec  feu  correspon- 
dant  vei^t  la  nuit ; 

2**  La  position  normale  des  signaux  est  t  VarrtH;  ils  ne  sont  mis  au  passage  que  pour  pormnttro 
le  passage  d'un  train. 
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ANNEXK   R. 

Ntilp  ilr  M.  (Jriry.wii,  dirirlnir  gciK'rat  iln  IhwiU  Wcilt-rn  RaiUvay. 

{Traiii'.ciiim.t 

I.  —  Mksirks  poim  AssrRKR  i.*  eficfuiTii  des  votageurs. 


----^-^-Iv      1   I-'   i       i   n   ''      '^' 
\    (M   QO    #    al  (^    / 


t_A^_tau.*j ■-- 


ht.  I.  Hnuttuc  Kia\\\f  < 


Au  siyet  He  I'^juipemeot  dii  matiiriel  mulunt  poui'  gn.i';iiitJi'  In,  sAitu'iW  dea  fnyageurs.  ud  dUpd 
sitif  ea  Usuoe  ilaiia!\e5  choinins  de  ler  oiigliiix  est  k  murcliepled  continu,  (i<il  R  pour  butd'Ci 
Ids  chutes  lies  vovngotirs  enfcra  la,  voiture  et  le  trottoir  il'eiiibai*qiiemeiil. 

(Juoique  dans  lu  (ji-ande-lJi'cbigaele-i  Compnghiesdecheminsde  Ter  nesoleiil  pus  bmues  pif  1li| 
loi  do-inunir  low^gsres  d?;:trntt<iirs  d'uns  hauteur  d^rmin<3e.  U  a,  toujoarsdt6  de  coutuine  d 
consli'iiira ;  mftiB  doiis  W  pi'erniureB  ann^es,  leui'  hauteiir  vai-Jait  de  9  ou  14  [xjucesJusqu'tSpiw 
9  polices  au-doMuSdu'niteeti  des  rails. 

Dans  cos  deroieres  linn^,  cepetidant,  la  tondnnce  a  6tA  d'augmeater  lit  hauteur  des  troUoillbl 
La  hauteur  adoptfc  siii-  le  rfcoau  dii  (Ji'eat  Wesfai-n  dtaiit  de  2  pieds  9  pouces,  tsndis  qui 
oei'tsuis  n^neni^  die  att^ntS  pied  1   Vi  pou<ie>  U  hiuitenr  du  plniicher  de  la  viiiture  >u-dM 
des  rails  est  envii-on  de  4  pii^dit  2  ponces. 

Parsliite  de  la  haulcui'  ffti'ite  des  trolloiJ^  et  des  accidents  fi-*q«eiits  si 
en  entrant  et  en  descendant  des  Toltiiresj  on  a  reconnu  qu'il  dtait  desirable  de  miimr  les  v6liicillei 
de  deux  rnarchepieds  continus. 

Ce  systeiae  a  *t^  adopts  ou  estmis  graducllement  en  usage  dans  toiitos  lo*  Compagniea  d» 
cbemins  de  fer. 

La  figure  I  reprSsente  une  section  d'une  voiture  pourvuo  de  mai  cbepicdi  et  nioiitro  lai  k 
teun  des  trottoii's  d'embarquemant. 
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La  distance  r^glementaire  do  rint<5rieur  da  rail  jusqiiau  bord  du  trottoir  est  de  2  pieds 
3  jjouces;  la  distance  actuelle  vario  copendant  de  1  pied  7  ponces  jusqu'A  2  pieds  9  ponces;  elle 
*i^>'t  leplus  g4n«5ralement  de  2  pieds  k  2  pieds  5  pouces. 

II.    —   S^CURITI^   DU   PERSONNEL   DANS   LES   MAN(EUVRES. 

La  s^urit^  dans  Texploitation  d*un  chemin  de  fer  et  de  ses  gares  doit  toujours  depend  re  en 
^rande  partie  des  rcglements  et  de  la  manoeuvre  des  signaux  fixes;  Tinfluence  apport^e  par  cette 
fi^urit^  est  rend ue  plus  grande  par  I'emploi  du  t6l6graphe  et  I'application  des  appareils  d'inter- 
loeking-sjstom  aux  bifu locations  et  aux  signaux.  Mais  si  Ton  consid^re  la  vitesse  de  noarche  des 
trains,  leur  charge,  le  pen  de  temps  qu*on  a  n^cessairement  pour  faire  toutos  les  operations  de 
detail  qui  sent  occasionndes  par  Toxploitation  des  chemins  de  fer,  on  demeure  convaincu  qu'il 
n'est  pas  possible  d'6viter  que  des  accidents  no  surviennent  au  personnel  do  temps  en  temps, 
malgre  toutes  los  precautions  qui  peuvent  ctro  prises  et  quelque  severe  que  soit  la  discipline. 

Le  tableau  suivant  est  un  releve  des  agents  de  chemins  de  fer  tuds  ou  blesses  dans  I'espace  de 
10  annees,  de  1875  A  1884  (inclusivement).  Ce  tableau  indique  s^par^ment  le  nombre  des  tu6s 
et  celui  des  blesses  en  attachant  ou  en  detachant  des  voitures  et  des  wagons  pour  la  formation 
des  trains. 


ANNEES, 


NOMBRK 

de  milles  de 

voies 
exploitees. 


NOMBRK   TOTAL 

d'agcnts 


tu^s. 


blesses. 


NOMBRE  d'agents  atteints  en  attachant 
ou  en  d^tachant  des  vehicules. 


ChifTres  abKrfus. 


ChiflVea  proportionncls 
au  nombre  total  d'agents. 


T\i*s. 


HI^MIcfl. 


Tu*8. 
p.  c. 


Blesst^s. 
P.  0. 


1875  . 

1876  . 

1877  . 

1878  . 

1879  . 

1880  . 

1881  . 

1882  . 

1883  . 

1884  . 


16,058 
16,872 
17.077 
17,333 
17,696 
17,933 
18,175 
18,457 
18,681 


765 

3,618 

51 

347 

1 

6.67 

673 

2,600 

53 

348 

.7.88 

642 

2,163 

44 

351 

6.86 

544 

2,003 

44 

313 

8.09 

452 

1,951 

25 

304 

5.53 

546 

2,080 

40 

298 

7.32 

521 

2,446 

35 

377 

6.72 

553 

2,576 

34 

429 

6.15 

554 

2,460 

45 

395 

8.12 

546 

2.319 

29 

341 

5.31 

9.59 
13.39 
16.23 
15.62 
15.58 
14.33 
15.41 


16.65 
16.36 
14.70 


Pondant  un  temps  consIcMrable,  la  question  des  accidents  survenus  anx  bommes  occupy  au  m 
garage,  k  I'attelage  des  wagons,  etc.,  a  fait  Tobjot  d*iine  enquete  de  la  part  de  toutes  les  Compa — 
gnies  do  cbemins  de  for,  et  le  «  Board  of  Trade  ••  a  mome  attinS  spdcialeraent  leur  attention  swr  le-s 
nombre  des  accidents  arrives  et  sur  I'importance  des  noesures  &  prendre  pour  en  prdvenir  le  i*etour.  « 

Plusieurs  m^thodes  ont  ^16  adoptees  successivemcnt  pour  permettre  aux  bommes  de  faire-^ 
leur  travail  sans  s'introduire  entre  les  v6hicules.  Mais  il  a  6t6  g^ndralemcnt  reconnu  que,  malgr4^ 
los  instructions  s<5v6res,  successivemcnt  6dict^es  pour  d^fendre  aux  bommes  de  se  placer  entrees 
les  wagons  lorsque  ces  derniers  sont  en  mouvement,  des  accidents  du  genre  de  ceux  qui  nous^ 
occupent  —  qui  sont  si  frequents  et  si  ddplorables  —  proviennent  tr^s  souvent  du  manque  d  atten — 
lion  de  la  part  du  personnel ;  d  ailleurs,  il  arrive  souvent  que  les  bommes  les  plus  acti&  n  aiment^ 

pas  k  se  servir  de  percbos  ou  de  batons;  leur  opinion  sur  Tutilitd  de  ces  outils  varie  tres  fort 

Les  figures  montrent  le  baton  g^n4ralement  en  favour  sur  le  rdseau  du  Great  Western.  II  est  ei 
frene  et  du  poids  de  4  1/4  livres  environ.  II  est  actuellertient  en  usage,  k  titre  d'essai,  aux  princi- 
pnlos  gares  de  la  lignc  oil  se  trouvent  de  grands  garages. 
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AVANT-PROPOS. 

Le  prngramme  (^labor4  par  la  Comnrission  orgaiiisatricc  dii  Congros  des  chciniiis  de  fer  conticnt 
la  question  suivanto  : 

Applications  dc  V^lectricite  d,  V exploitation  dcs  chemins  de  fer. 

A  cause  du  caractere  g^ndral  dc  cettc  formule,  nous  croyons  rt^pondre  au  vajii  dc  la  Coininissiou 
en  faisant  un  expose  aussi  complet  que  possible  do  toutes  Ics  questions  d  exploitation  dc  chemins 
de  fer  oil  Ton  a  cheroh^  t  faire  intei'venir  I'^lectricit^ ;  nous  pourrons  ainsi  dcV^uvrir  parmi  Ics 
applications  dont  il  s'agit  celles  dont  rcinploi  pout,  des  aujourciliui,  etrc  rccomiiiand^,  dcJtcrminer 
eelles  qu*il  est  n^cessaire  de  soumettre  k  de  nouveaux  essais  et  poser  ncttement  les  problemes  qu*il 
reste  k  r^soudre  au  g4nie  des  inventeui's. 

Nous  avons  poui*tant  tenu  compte  de  ce  que  d'autres  rappoi'teui's  oi>t  eu  a  trailer  cci't-unes 
questions  qui,ftpremi6i*e  vue,  auraient  pu  ctre  consid6r<5es  comme  cntiraiit  plus  ou  inoius  dans  lo 
cadre  denotre  travail.  Ainsi,  le  i-apporteur  de  la  sopticme  question  (*)  a  a  parler  du  •*  choix  i\Qrf> 
appai*eils  de  block-system  les  plus  convenablos,  eu  (^gard  d  la  nature  et  k  rimporlancc  dcs  voics 
ferries  •♦,  de  l'-  influence  des  appareils  de  block-system  sur  laugment^ition  de  la  puissance  des 
voies  ferr<5os»,  etde  r«»  influence  des  appareils  d'interlocking-system  sur  I'utilisation  dcs  gares  ». 
Dautre  part,  la  discussion  de  Temploi  des  moyens  d'intercommunication  et  dcs  fi'cins  continus 
appai*tient  k  la  cinquiome  question  (*).  Malgi'6  cela,  notre  travail  a  pris  une  importance  dont 
nous  nous  excusons.  Nous  esp(5rons  qu*on  nous  pnrdonnera  d'avoir  rappcl^lc  principc  d  appareils 
qui  sent  aujourd'hui  connus  de  tout  le  monde.  Mais  cela  nous  a  paru  n(5ccssairo  alin  do  fairo 
mieux  comprendro  la  n(5cessit6  des  perfectionnements  dt^jA  r(5alis^s  et  de  mettre  en  Evidence 
Tutilitd  dc  ceux  (pi'il  faut  encore  chercher  k  obtenir.  L'actualit(3  do  la  question  (pii  nous  occu|je 
lui  donno  d'ailleurs  une  importance  qui  justifie  quelques  d^veloppcments. 

INTRODUCTION. 

I.  —  Division  des  matierks. 

Un  courant  6lectrique  peut  produiro  des  cfFcts  m^ciiniquos  luminoux,  calorifiquos,  chimi- 
qucs,  etc.  Les  applications  de  r6lectricit<>  pourraient  etre  class«ies  d'apros  les  etrots  utilistJs.  Mais 

(1*  Pour  cctle  question,  voir  Ic  rapiwrt  «Ie  MM.  RamaRckcrH  ot  HlamMiuacrt. 
(f)  Pour  c«»ltc  question,  voir  let  rapporta  de  MM.  Huberli  ft  I)«>Kruux. 


commo  on  considcro,  en  g^n<§ral,  plus  particuliercnient  le  biit&  atteindi*e,  cestce  but  qui. 
base  ordinaire  des  classifications. 

Sous  ce  rapport,  Tindustric  des  chemins  de  fer  pent  employer  I'^lectricitd  :  1"  poiir  hk^ 
mission  a  distance  des  signaux  et  des  mouvements  m^caniques ;  2°  pour  Tdclairage  det 
des  trains  et  le  chaufFage  des  voitures. 


11. —  Dk  i/utiut6  de  l  Electricity  dans  l  exploitation  des  chemins  de  fkr. 


On  ne  pout  plus  concevoir  aujourd'hui  des  garos  de  chemins  de  fer  qui  ne  seraient  pas 
par  des  fils  6lectriques. 

Par  une  licureuse  coincidence,  los  chemins  de  fer  dtaient  4  peine  inventus  que  naquit  la  tdMgra* 
phie  41ectrique.  II  est  jwurtant  inexact  de  dire  que,  sans  clle,  Foxploitation  intetisice  des  railways 
eiit  ^t^  imjx)ssible.  Si  Ton  n  avait  pas  dispose  de  ce  moyen  de  correspondance  rapide,  on  en  sttrnt 
6uibli  d'autres,  et  Ton  sait  que,  en  France,  par  exemple,  avant  son  introduction,  il  existaU  oil 
systome  coiiiplet  do  semaphores.  Mais  Texploitation  aurait  certainement  M  plus  ondreuse  qa*aa- 
jourd'hui. 

Partout  la  tdt^graphie  (5lectrique  fiit,  des  Torigine,  considdr^e  commo  un  complement  indis* 
pensable  des  railways.  D^ja  en  1840,  douze  ans  apros  T^tablissement  de  la  ligne  de  Liverpool  C 
Manchester,  cinq  ans  apres  Tinauguration  des  chemins  de  fer  en  Belgique,  reiectricite  etait  pcmti- 
quement  employee  ()our  signaler  les  trains  sur  le  chemin  de  fer  k  cable  et  k  machine  fiiib  de 
Londres  t  Blackwall.  L'invention  (5tait  encore  antcirieure  k  cette  ^poque,  car  Tappareii  omplojA, 
combine  pour  Tusage  dont  il  sagit  [xir  MM.  Wheatstone  et  Cook,  avait  obtenu  un  bretet 
en  1837,  et  on  trouve  memo,  dans  une  lettre  de  G.  Weber,  du  12  juillet  1835,  la  pix>position  de 
construire  un  t<^l^grapho  en  employant  comme  conducteurs  des  rails  de  chemins  de  fer  placte  snr 
le  sol  et  relit^s  metalliquement  les  uns  aux  autres.  L*idee  de  Weber  n*aurait  pu  Stre  raise  en  pra* 
tique  sans  modifications;  il  est  ndanmoins  curieux  de  constater,  avec  M.  Banderali,  quec'esteiie 
qui  a  inspire  I'inventeur  du  block-system  automatique  lo  plus  progressiste  qui  soit  employ^  en 
Amerique,  celui  de  T-  Union  Electric  Signal  Company  »». 

A  la  fin  de  1844,  huit  lignes  de  chemins  de  fer  etaient  dejil  exploitees  au  moyen  du  telegraphe 
en  Anglcterre,  en  utilisant  lo  principo  du  retour  du  courant  par  la  terre,  que  venait  de  decouviir 
Stcinhcil. 

\ix\  Alleiiiagne,  vers  cette  meine  epoqiu*,  nn  appareil  Wheatstone,  modifie  par  Fardelly,  fut  place 
sur  la  ligne  du  Taunus. 

En  France,  les  premiers  essais  eurent  lieu  en  1845,  sur  la  ligne  de  Saint-Germain. 

En  Belgiquo,  la  premiere  ligne  telegraphique  fut  ouverte  au  public  entre  Anvers  et  Bruxelles 
le  9  septembre  1846.  Mais  ce  ne.^tquA  partir  de  1850  que  cette  ligne  fut  rachetee  par  TEtat  et 
que  ce  dernier  en  etablit  de  nouvelles  le  long  de  ses  principaux  chemins  do  fer,  pour  en  faciliter 
Texploitation. 

Si  la  tel(^grapliio  dlectriqiie  parvint,  des  I'oi'igine,  A  iniposer  son  concours  A  I'exploitation  des 
chemins  de  for,  il  n'en  fut  pas  de  memo  Ha^r,  autres  applic^itions  de  Telectricite,  qui  eurent  A  hitter 
contre  les  plus  graves  prejugds.  Nous  en  excepterons  pourtant  I'edairage  electiique,  qui  n'est 
d'ailleurs  devenu  r(iellement  pratique  que  dans  ces  derniei'es  anndes  et  auquel  on  na  jamais  fait 
d'autre  objection  serieuse  que  celle  re^sultant  deson  prix(ileve. 

Les  motifs  donnes  par  certaines  Compagnies  de  chemins  de  fer  pour  rejeter  systematiquement 
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tons  les  appareils  de  st^ciirit^  basds  siir  Temploi  do  I'dectricit^,  ont  6i6  r^sum^s  A  pen  pros  comme 
il  suit,  par  M.  dii  Moncel : 

1''  Les  moycns  dcdriques  ne  sont  pas  asses  surs  pour  qiion  puisse  Uurconfier  l<x  sdcuritedes 
chernins  d^  fer; 

2°  Lonploi  de  ces  moyetiSy  visnffisants  par  eux-m^mes,  rendrait  les  surveillanis  moins  aitentifs 
€t  aulortntrait  leur  respmisabilitt}. 

La  deuxiome  section  du  Congres  d'4lectricit(3  de  Paris  do  1881  a  eii  son  attention  attir^o  sur 
ce  siijet,  dans  la  stance  du  28  septembre,  par  M.  do  Routkowski,  d6l4gu6  du  Ministore  imperial 
des  A'oies  de  comnumication  de  Russio.  Le  but  de  cet  ing^nieur  6tait  de  faire  affirmer,  par  le 
Congres,  la  confiance  que  Ton  pent  avoir  dans  r6lectricit6  appliqu^e  aux  signaux  de  chemin  de  for, 
afin  d'engager  les  Conipagnies  a  installer  sur  leurs  railways  les  derniers  perfectionnements  ima- 
gines en  cette  matiere. 

La  deuxieme  section  du  Congros  so  d^lara  incomp^tente  k  ^mettre  le  vceu  demands 
par  M.  de  Routkowski,  niais  elle  admit  cette  conclusion,  propos^e  par  M.  Mercadier  :  «  LVitilitd 
de  r^lectricite  appliqutie  a  I'exploitation  deschemins  de  ferest  si  dvidente  qu'il  est  oiseux  d'toottre 
un  vaju  ji  CO  sujet.  »♦ 

Cette  conclusion  I'envoyait,  en  sommo,  la  question  in.  un  Congres  de  chernins  de  fer. 

La  defiance  que  l\>n  tenioignait  autrefois  ji  I'^lectricitt^  n'a  plus  de  raison  d'etre.  Elle  n'est  plus, 
comme  on  le  croyait,  cc  fluide  subtil,  insaisissablo  que  des  influences  mystdrieuses  ct  inconnues 
faisaicnt  disparaitre  tout  A  coup.  Aujourd'hui,  on  la  connalt  mieux,  ses  moyens  de  production  so 
sont  perfectionn^s,  elle  est  devenue  un  agent  des  plus  siirs,  pour  qui  sait  s*cn  s(Tvir,  Cortes, 
toute  chose  en  ce  monde  asapart  defaillibilit*^.  Mais  si  uncourantdlectrique  pout  etre  interrompu, 
un  til  de  transmission,  une  barrede  manoeuvre  no  peuvont-ils  so  briser? 

Quant  ii.  Tobjoction  tiree  du  danger  d'endormir  I'attention  du  personnel,  rexpiSrience,  qui  seule 
pent  decider,  tend  a  d^montrer  quelle  n'est  nuUement  fondde.  C'est  lA  une  opinion  de  plus  en  plus 
g4n6rale,  ct  particulioremont,  d'apros  le  tdmoignage  de  M.  Lartigue  (*),  cello  du  capitaine  Taylor, 
uno  des  personnes  les  plus  expertes  en  la  matiore. 

Ceux  qui  ne  partageront  pas  cet  avis  no  pourront  d'ailleui's  condamner  pour  ce  motif  Tdectri- 
cit(5,  inais  simplement  en  limiter  I'emploi  au  controle  du  personnel  et  A  la  transmission  des  signaux, 
ceux-ci  etmt,  A  lour  tour,  control*^  par  le  personnel.  Nous  reviondrons  plus  tard  sur  cc  siyet,  k 
propos  de  rautomaticit<5  des  appareils  de  block. 

(1;  Conffrf^n  inlevnational  de%  ilectriciem,  7*  st^anoc  de  lu  f  scolion. 
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1-  PAUTIE. 

Emploi  de  releotrioit^  pour  la  transmiasion  a  distance  des  edgnauz 

et  des  mouvements  mdoaniquea. 

INTRODUCTION. 

Dans  toutes  Ics  applications  de  rdectricit(3  aux  chemins  de  fer,  si  Ton  fait  abstraction  de 
r^clairage  (ilectrique,  on  n'utiliso  Mectricit^  qii  en  quantity  relativement  faible. 

La  raison  en  est  que  les  seules  sources  consid6r6os  comme  suffisamment  sures,  pratiques  et 
commodes,  sont  les  piles  ttildgraphiques  (systemes  Leclanchd,  Daniell  et  leurs  d^riv^),  ainsi  que 
les  petites  machines  magnetos  d.  bobines  Siemens,  mues  &  la  main.  Dans  les  deux  cas,  la  force 
^lectro-motrice  est  faible  et,  par  suite,  la  quantity  de  travail  dont  on  dispose  est  assez  limits,  fl 
en  r^sulte  que,  sauf  de  trds  rares  exceptions,  on  ne  demande  pas  au  courant  ^lectrique  de 
produire    directement   un  effort  quelque   peu   considerable,    comme  celui   que    ndcessite  la 
manoeuvre  des  disques,  des  cloches  ou  des  freins.  En  r«Jalit6,  la  force  m^canique  est  empnmt6e 
A  des  contre-poids,  A  des  ressorts  ou  A  la  main  de  Thommo,  et  Idlectricit^  agit  simplement  sur 
un  dlcctro-aimant  pour  lui  faire  attirer  ou  lacher  son  armature  de  fa^on  A  produire  un-d^len- 
chement.  —  Nous  examinorons  plus  tard,  A  propos  de  la  manoeuvre  des  disques  ot  des  freins,  s'il 
ny  a  pas  lieu,  dos  aujourdliui,  de  chercher  A  romplacor  les  Ills  de  trananission  m^canique  ou 
I'air  comprim^  par  T^lectricit^  utilis^o,  non  plus  comme  agent  d'aimantation  ou  de  ddsaiman- 
tation,  mais  comme  vdhicule  de  la  force. 

La  question  de  sdcurit^  6tant  foi't  impoi'tanto  dans  Texploitation,  il  est  essentiel  que  Ton  soit, 
A  tout  moment,  assurd  du  bon  ^tat  des  communications  ^lectriques.  II  faut  aussi  que  r^lectricitd 
atmosph^riquo  nait  pas  d*influence  nuisible  sur  les  appareils,  et  que  les  lignes  ne  puissent  ctre 
interrompues  par  des  actes  de  mauvais  gr^  ou  par  les  agents  atmosph4ri(iues. 

Pour  satisfaire  A  ces  dorniores  (.conditions,  faut-il  que  les  lignes  soient  souterraines ?  Ce  serait  A 
d6sirer,  mais  Ja  question  do  dc^pense  y  a  toujours  <5t4  un  obstacle,  et  elle  est  une  consid^i^ation 
d'autiint  plus  importante  que  les  changomcnts  sont  assez  frequents  dans  un  service  t^l^graphique 
(Ic  chemins  de  fer.  D'ailleurs,  la  surveillance  organis^e  le  long  des  voies  omp^he  les  accidents  dus 
k  la  malveillance  et  porniet  de  r6paror  rapidement  ceux  qui  sont  caus(5s  par  les  bourrasques. 

Afin  d  otre  nvorti  imin^diatement  do  t<.)urc  interruption  dos  lignes,  ne  faut-il  pas  qu'elles  soient 
constammont  parcouruos  par  un  courant  continu,  le  d^lonchement  4tant  aloi's  produit  soit  par 
un  renforcoment  du  courant,  soit  par  son  interruption?  C'est  lA  une  question  A  examiner  dans 
chaque  cas  particulier.  Pour  se  mettre  a  labri  dos  effets  de  I'^lectricite  atmosph^rique,  on  fait 
parfois  en  sortc  quo  le  d^clenchoirient  que  Ton  veut  produire  n'ait  lieu  qu'apres  plusieui*s  t^missions 
do  cournnts  de  sens  difftirents;  on  pout  aussi  atteindi*o  le  meme  but  par  plusieurs  t^nussions  de 
meme  sons,  ou  encore  par  ime  (Amission  d'uae  ccrtaine  dur^.  On  a  recours  le  plus  g^neralement 
A  la  pi'oniiero  solution,  parco  (pi  elle  est  la  plus  sure  et  (jue  les  courants  alternatifs  sont  naturelle- 
mcrit  produits  par  los  pt'tit(^>  ina;:^in'(os,  a  bobines  Siemens,  vulgaris<5es  par  la  t6lt5phonie  urbaine. 

Ne  faut-il  prus  preft^ror  les  machines  magnetos  aux  piles?  Leur  prix  d achat  est  un  peu  plus 
4lev(^,  mais  Tentretien  en  est  pro^que  nul.  Les  piles  ont  d'ailleurs  cet  inconvtSnient  que  le  courant 
([u'ellos  fournissont  subit  de  fortes  variations  d'intensit^^  loi*squ'on  leur  fait  acc<miplir  un  travail 
un  peu  trop  cousi«lcrabl<j,  ou  (prdlcs  no  sont  pas  entrotouues  avoc  soin.  Pour  fournir  un  courant 
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continu,  les  magnetos  A  bobines  Siemens  peiivent  encore  servir  avec  avantage,  car  il  suflBt  de 
recoiirir  k  Tadjonction  d*un  commutateur  des  plus  simples. 

Meme  avec  Temploi  des  magnetos,  il  est  possible  de  faire  constamment  parcourii*  la  ligne  par 
un  courant  tres  faible  qui  sert  exclusivement  d  faire  mouvoir  un  avertisseur  en  cas  d'interruption. 
II  semble  que  cette  derniero  solution  devrait  etre  la  regie. 

L'Union  des  chomins  de  fer  allemands,  dans  sa  huitidme  reunion  (Stuttgard  1878)  s'est  pro- 
nonc^e  franchement  en  faveur  des  appareils  d'induction.  Voici  sa  conclusion  relative  &  cet  objet  : 

«  Dans  le  cas  on  Von  se  sert  de  moteurs  dectriqiies  pour  la  manoeuvre  d  distance  des  signaux, 
doit'On  employer  le  courant  co7istajU  depr^ftrence  an  courant  d*indiiction  f  n 

-  (Rapporteur  :  Direction  g^n^rale  de  la  Compagnie  I.  R.  P.  autricbienne  des  chemins  de  fer 
de  I'Etat.) 

»♦  Dans  le  cas  ou  Ton  se  sert  de  moteurs  4lectnques  pour  la  manoeuvre  ^distance  des  signaux, 
on  doit  employer  le  courant  d'induction  de  pr^f^rence  au  courant  constant,  et  cela  pour  les  raisons 
suivantes  : 

«  l^J^emploi  du  courant  d'induction  n6cessite  des  frais  dentretien  bien  moindres  que  ceux  des 
batteries. 

"  Si,  d'un  c6t6,  les  d^penses  occasionndes  par  I'acbat  des  appareils  n^cessaires  &  la  production 
des  courants  d'induction  sont  plus  considerables  que  celles  necessities  par  Tachat  des  batteries,  de 
I'autre,  les  frais  d'cntretien  de  celles-ci  atteignent  ddjA,  au  bout  d'environ  quatro  ans,  en  plus  de 
ceux  des  appareils  d'induction,  la  diif^rence  des  prix  d'achat; 

•«  2"  Le  courant  d'induction  offve  une  security  beaucoup  pilus  grande  pour  la  manoeuvre  des 
signaux  :  . 

«  a)  En  raison  de  la  force  beaucoup  plus  grande  qu'il  possdde  comparativement  au  courant 
constint,  ce  qui  permet  d'augmonter  la  force  du  1*688011;  destine  &  ramener  en  place  le  signal  lors- 
que  le  courant  a  cesse  d'agir ; 

«  b)  Par  suite  de  sa  regularity,  laquelle  augmente  la  surete  de  la  manoeuvre ;  avec  les  batteries, 
la  force  du  courant  est  siyette  k  des  valuations  qu*on  ne  pent  pas  evitei*  et  qui  necessitent  un 
reglage  frequent  des  vis  de  pression  des  ressorts  qui  raraenent  les  signaux ; 

•  c)  En  raison  do  ce  qu'il  est  beaucoup  moius  facilement  influence  par  I'electricite  atraosphe- 
hque ; 

-  d)  Par  suite  de  la  suppression  de  toutes  les  causes  de  troubles  r^ultant,  avec  les  batteries, 
de  contacts  mal  etablis  entre  les  piles,  soitpar  suite  de  la  negligence  du  personnel,  soit  par  suite 
de  I'oxydation  des  tils  du  circuit.  On  supprime  egalement  les  causes  de  troubles  resultant  de 
I'aimantation  permanente  que  preunent  les  aimants  magneto-electriques  sous  Taction  de  courants 
diriges  constamment  dans  le  memo  sens ; 

-  3®  L'emploi  do  courants  d'induction  simplifio  Tinstallation,  le«  appatx>ils  d'induction  n  exi- 
geant  qu'un  espaco  rostreint  et  fonctionnant  i  n'importe  quelle  temperature,  tandis  que  les 
batteries  doivent  etre  tenues  k  I'abri  de  la  gelee. 

»*  Los  avantages  des  courants  constants  consistent  en  ce  que  toute  perturbation  dans  le  circuit 
est  immediatement  signalee  et  pent  etre  ecartee  aussit^t,  et  que  dans  ce  cas  le  disque  donne  tou- 
jours  le  signal  d'arret. 

»•  Ces  avantages  eux-memes  sont  compenses,  en  partie,  dans  le  cas  de  courants  d'induction,  par 
la  diminution  considerable  des  causes  de  perturbation.  » 
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\^^   SECTION.    —    L*I2LKCTR1CIT^  COMMK   MOYKN    I)K   C0RRE8F0XDANCE. 

1.  —  T^l^graphes  ^leotriques  ordinaires. 

Ainsi  que  nous  Tavons  dit,  les  uppnreiLs  t^l4gi'apiii<(ues  ordiuaires  ont  6t^,  des  Torigine,  utilbes 
pour  Texploitation  des  chcmins  do  fer. 

Faut-il  quo  Ics  apparoils  pcnnettent  do  conserver  la  traco  des  d^poches  dcliang^s? 

On  admet  gtSn^ralement  en  Europe  que  cela  est  ntkjessaire,  afin  de  determiner  le»*  rcsponsabilitw, 
et  cost  pour  co  motif  que  Ion  y  a  abandonn^  le  WJusatstonc  et  le  Breguet  en  favour  du  Morse. 
Celui-ci  a  pourtant  rinconv<5nient  d'exiger  une  certaino  instruction  pr^alable  de  la  part  des  agenU 
appcl«^s  A  le  manipuler,  mais  cctte  instruction  ost,  en  sommo,  do  tres  courto  durde. 

Le  Moi*se  a,  du  reste,  enoxjrc  d  autres  avant^ges  qui  ont  ddtermin^  son  a<loption  dans  la  plu- 
pail  des  exploitations  de  cbomins  do  for. 

Ainsi,  une  transmission  deJfectucuse  ou  des  portcs  l6g6ros  par  la  ligne  n'empechent  pas  la 
reception,  et  Ton  suppJ^e  facilement  A  quelques  signes  erron6s. 

Le  fonctionnement  H  longue  distance,  au  moyen  de  relais,  s'dtablit  tres  ais^ment. 

La  Vitesse  de  la  transmission  est  de  25  mots  (de  5  lettres  chacun)  envimn  par  minute,  tandis 
qu  elle  ast  inoiti6  moindre  avec  les  appareils  A  cad  ran. 

En  Am^riquo^  ou  Ton  trauye  inutile  de  conserver  la  trace  des  dopecbes,  on  so  sort  de  parleurs 
Morse. 

ParfoiF,  \g^  .pio«te^it^jg;rA^,^l(pics,sont  niuuLs  de  somiei'ieii  d^'urgcnce;  ces  sonnories  no  doivent 
fonctionnejL',  qa'eu.  cap  d'^lar^ii^^.  Kfles  .*^out  j)lac(k«  sur  Je  trajet  du  fil  cqmmtin  qui  mot  en  relation 
avec  la  ten;e.  tpns  le$  a,ppareil^  4e  rj^eption  du  poste,  Oe  sont  des  trembleusa<?  qui  marcbeht  par 
Taction  d'une  piJe,Jpoale,  ,lpf^que.le  cpiirant  de  cette ,d6rni6re est fermt^  jmr  led^loncbement  d'un 
electro-aimant  A  ftrmatijy'o  pojj]iris(k\  i^pur  pbtenir  cp  J«5clencbemont,  11  faut  inveiser  le  sens  ordi- 
naire du  couraut. 

Les  rappels  par  invn'sitm  d*'  cnnriiiit  peuvont  rendro  do  grands  services  sur  les  r«'>caux 
teldgrapbicpies  des  cliemins  do.fcv,  <^n  donnant  la  £aculU5  iVtUtaqtwr  \m  poste  oloign^  sans  Tintor- 
vontion  des  postcs  intenn^diaives,  quo  Ton  no  pourrait  prtWenir  (j[u'au  prlx  d'uno  grando  perto  do 
temps. 

Le  princii)c  des  rajux'ls  par  inversion  est  oxactement  lo  moine  que  celul  d(»s  Minnerios 
d'urgence. 

La  polarisation  do  Tarmature  pout  etre  obt(>iiuo  par  un  alinant  ponnanent  ou  i>ar  Un  (Ue<'tro- 
aimant  mis  en  action  p;ir  une  pile  locale  cliaque  fois  (pi'uu  courant  de  sons  quoloompio  parcourt  la 
ligne. 

Dans  lo  premier  c<as,  cot  ainiant,  qui  est  forc^inont  do  petit  volume,  pent  avoir  so>  jkMos 
renvorsos  ou  momo  otre  d(Vsaiinant(^  par  la  charge  olocfrique  accidontello  dos  conduct^nirs  a^rieus 
en  temps  d'orago,  la(juello  est,  coinmc  on  le  salt,  en  raison  dirocto  de  lour  longueur  et  Ao  lour 
section. 

Dans  \o  second  cas,  lo  rt^glago  ost  diflicilo,  attondu  que,  si  le  courant  de  la  pile  locale  ost  tou- 
jours  lo  inemo,rolui  qui  ost  cnvoyo  par  les  postes  (Mi  correspondanco  est  Oi^sentiolleinont  variable; 
aussi  arrivo-t-il,  (piand  cc  dornier  courant  est  trop  fort,  que  la  tige  polarisc^e  se  trouve  attir<>«», 
quel  que  soit  lo  sons  du  courant  de  la  ligne.  Les  avis  sont  encore  partages,  cmyons-nous,  sur  la 
quostion  do  savoir  a  (piol  systoine  il  faut  donner  la  i)reft4*ence. 
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2.  —  Appareils  de  oorrespondanoe  h  nombre  de  signanx  limits. 

Los  avis  que  Toil  doit  transinettrc  pour  les  besoins  clu  soi'vioe  du  cliemin  de  fer  se  reproduisent 
piosquo  toujours  identiqnes  a  eux-memes  et  peuvcnt  etre  facilenient  codilit^s ;  la  r^gfularitd  du 
service  exige  meme  qu'on  r<^duise  le  plus  possible  le  nombre  de  communications,  celles-ci  devont 
etre  faites  par  des  agents  dune  Education  born^.  C'est  cc  qui  a  fait  ijemplacer,  dans  bion  des  cas, 
les  t<5l6graphes  ordinaires  par  des  appareils  plus  simples  et,  partant,  plus  rapides. 

Les  disque's  appartiennent  d  cette  cat^gorie  d'appareils,  mais  ils  ne  peuvent  servir  que  pour  un 
nombre  ti'ds  restreint  de  signaux  (2  on  3).  Les  sonncries,  dont  le  nombre  et  I'espaccment  des 
tint^jments  ont  des  significations  dif!6ront«s,  sont  incommodes  d  cause  de  la  confusion  qui  pout 
r^sulter  de  leur  emploi,  des  que  le  nombre  d*indications  d^passe  4  ou  5.  D'ailleurs,  leurs  signaux, 
ne  laissant  pas  de  traces,  ndcessitent  un  effort  de  mdmoire  et  una  assiduit()  constante  de  hi  part 
des  agents,  et  peuvent  ainsi  etre  une  cause  d'accidents. 

On  a  done  6i6  conduit  A  imaginer  des  appareils  6lectriques  capables  de  foumir  des  indications 
A  la  fois  optiques  ot  acoustiques. 

Le  signaleur  Leduc  est  un  des  plus  simples  et  des  plus  robustes  qui  aient  ^t6  inventus.  Le 
nxk'anisme  se  compose  dun  secteur  dent^  qui  tend  k  tomber  par  son  propre  poids  en  tournant 
an  tour  do  son  centre ;  mais  il  porte  des  dent^  qui  sont  retenues  successivement  par  une  ancre 
d*(k;happement  command^e  par  un  dlectro-aimant.  Lorsqu*on  produit  une  f*mission  de  courant, 
Tancre  laisse  <^cbapper  une  dent  du  secteur  qui  tourne  vers  le  bas  d'un  certain  angle  corraspon- 
dant  a  la  moiti^  du  signal;  I'interruption  du  courant  produit  lautre  moiti^.  Kn  face  do  chaquo 
dent  e^i  inscrite  une  indication  d  transmettre,  ile  fa^oti  i)'he'i)as  "(l^'ptiissAr^  lek  li^  de  Tangle 
corresj[)ondant.   Par  la  rptation  du  socteiir/cbs  liiiiica'iiohs  ippd^^^ 

devant  un  guicbet.  Lors(|ue  ce  secteur  oslau  bas'd*e  sd  boiirse,  oh  letbliSWf  dldt'ifiaiti.  Dans  un 
autie  typo  d'apparcil,  le  secteur  a  ^t^  remplac^  par  nn  c6ulisseaui'ttii]fibaiit  libr'ehidrit'  dans  une 
coulisse  A  guillotine.  Le  manipiilateur  est  une  simple  clef  Mdi^b  bu  Wiifeux  irti  traTrsmettcur 
automiitique,  ayant  pour  objet  d'^viter  les  erreurs  provenant  de  ce  qu  il  n'y  a  pa^  <!'accusds  do 
reception.  '  -  ^ 

Une  sunnerie  tremblouse  A  relais  est inteical^e  diihs  le  circuit!.  P^lle l^'dJ^iicI  pilr  d'e^ ciOtips  sees 
le  nombre  d'dmissions  du  courant  et  constitue  de  Ji  sorte'  un  J^ghaJf  itiditift '  '  '  '  ' '  " '' 

L'invonteur,  ayant  voulu  avant  tout  conserver  d  son  appareil  lavantage  de  la  simplicity,  n*y  a 
pas  ajout^  d'autre  moyen  de  contr6le.  '  '   '   "  '        "■    "'  ''*'    '     ''  ' 


M.  Dvrguet  a  combing  un  appareil  formed  d'un  td<5grapbe  d  cadran  ordinaire  simplifi^,  dont  les 
lcttre;>  sont  remplac45es  par  les  pbrases  a  ^chahgerl 

(/ot  appareil  est  sujet  k  se  d(5ranger,  si  fort  en  toufiie  la  nianivello  a\''ec'tt'Op  de  rtipidit6 ;  il  est 
alors  n^cessaire  de  ramener  laiguille  A  la  croix.  Kn  outre,  la  manoeuvre  est  lente. 

M.  Walliei'  a  invent<5  un  appareil  analogue;  seiilement,  la  mariivelte'p  aii  lieii  d'etre  mue  k  la 
main,  ob^it  A  un  mouveraent  d'borlogerie.  Lorsquori  d^lenche  cb  mbuvorhent^  rai'gulllo  s'arrete 
<levnnt  la  case  oil  Ton  a  plac^  un  buttoir.  Cet  appareil  est  moins  stijet  A  so  d^rafigfer  quele  pr<5c(5- 
dont,  mais  la  manoeuvre  en  est  plus  lente  encore. 

L'avortisscur  Joiisselin  est  aussi  une  esp6ce  de  t(5ldgraphe  A  cadraii. 

L'aiguille  du  r^cepteur  avanced'une  des  treize  divisions  du  cadran  A  cbaque  Amission  de  courant, 
cc  qui  est  annonc(5  par  tin  coup  fi*app6  sur  un  timbi*e.  Le  transmetteur  so  compose  d'un  manipu- 
lateur  simple  arm6  d'un  compt<)ur  du  nombre  d'(imissions,  Icquel  sert  d'appareil  de  contr6le.  On 
pent  disi)oser  Tappareil  de  telle  fa^on  que  l'aiguille  du  nScepteur,  pendant  tout  le  temps  qu*elle  ' 
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n'est  pas  sur  la  croix,  envoie,  par  un  fil  special,  an  poste  transmetteur,  un  con  rant  qui  y  feit 
marcher  une  sonnerie. 

Get  appareil,  qui  est  simple  et  peu  susceptible  de  derangement,  est  toutefois  d*une  marcheassei 
lento,  et  il  pr^sente  Tinconvdnient  d'avoir  des  organos  distincts  pour  la  reception  et  la  transmis- 
sion . 

Lappareil  Guggemos  est  encore  une  varidt^  de  t4l4grapbe  A  cadran,  mais  le  r<5cepteur  et  le 
transmetteur  en  sont  identiques,  et  portent  tons  deux  un  bouton  devant  chacune  des  divisions  de 
leurs  cadrans. 

Lorsque  Tagent  d'un  des  postes  appuie  sur  un  des  boutons  de  son  appareil,  _il  d^encbe  son 
mouvement  d'horlogerie.  Son  aiguille  so  met  en  marche  en  produisant  les  envois  et  les  interrup- 
tions de  courant  n^cessaires  pour  faire  mouvoir  Taiguille  du  poste  correspondant,  et  elle  s^arrete 
en  face  du  bouton  pressd  qui  lui  sort  de  buttoir.  L'autre  agent  accuse  reception  en  appujant  siir 
le  bouton  de  son  appareil  devant  lequel  son  aiguille  s'est  arret^e.  Les  deux  aiguilles  font  alorsuo 
tour  complet  du  cadran  et  reviennent  s*arreter  au  meme  signal ;  puis  le  premier  agent  rameoe  les 
deux  aiguilles  k  la  croix  en  poussant  sur  un  bouton  special. 

Get  appareil  est  commode  et  pratique;  on  no  pent  lui  reprocher  que  d  etre  d'une  constitution 
assez  compliqu^e  et,  par  suite,  un  peu  d^licat  et  assez  cher. 

Les  appareils  d  guichets  sont  analogues   aux   tableaux   places   dans  les  anticliambres  dee 
h(^tels. 

A  chaquo  poste,  il  y  a  autant  de  guichets  qu'il  y  a  d'indications  k  transmettre.  Ghaque  guichet 
est  muni  d'un  voyant  armd  d'une  piece  en  for  doux  oscill^nt  entre  les  pAles  d  un  dectro-aimant 
Hugues.  Les  ^lectro^aimaata  des  deux  guichets  analogues  du  poste  transmetteur  et  du  r^cepteur 
sont  r^unis  par  un  meme  fil.  II  sufiit  de  pressor  sur  un  bouton  pour  faire  appai^ltre,  simultiii4- 
ment,  les  deux  voyants  dans  les  guichets  dos  deux  appareils  en  correspondance  et  faire  tinter  une 
sonnerie.  Le  poste  appel4  r^pond  en  appuyant  aussi  sur  un  bouton,  ce  qui  a  pour  effet  d'efiacer 
les  voyants,  le  couivifit  envoys  ^tant  inverse  du  precedent. 

Ges  appareils  exigent  autant  de  fils  qu'il  y  a  d'indications  diffiSrentos  &  transmettre.  Aussi  sont- 
ils  trop  coutoux  des  que  la  distance  d<^passo  400  k  500  metres.  Mais,  4  part  cot  inconv6nient,  iU 
sont  pr^cieux,  car  iLs  n'exigent  des  agents  ni  precautions,  ni  aptitudes  sp^iales.  Leur  manoeuvre 
est  tres  sure  et  instantan6e. 

Pour  determiner  les  appareils  auxquels  il  faut  donner  la  preference,  la  question  du  prix  de 
revient  est  fort  impoi'tante. 

La  Ojmpagnir  du  Nord  fran<,mii>,  d'aprcs  MM.  Cossmann  et  Sartiaux  (*),  donno  la  preference 
k  lappareil  k  guichets  en  dossous  do  500  metres,  et  k  I'appareil  Guggemos  au  deU  do  cetto 
distance. 

Tros  recemmont,  M.  G.  Dummit  (*)  a  decrit  un  systome  d  appareil  k  guichets,  simplifie,  dont 
il  est  I'inventeur,  ct  qui  a  pour  but  d'employer  un  nonibre  minimum  de  fils,  tout  on  conservant 
lavantago  do  la  manoeuvre  unique  pour  la  transmission  de  chaquo  signal.  Un  appareil  qui  a 
)?^  guichet<s  n  a  besoin  que  de  2n  fils. 

Nous  ne  connaissons  pas  les  resultats  donnes  par  I'emploi  courant  de  ces  ingenieux  appareils, 
mais  il  nous  semble  (jue  c'e^t  dans  la  voie  indiqueepar  M.  Dumont  que  Ton  doit  chercher  la  solution 
du  problome. 

(1)  R<'VH€  tjt^iUrah'  ties  rhemins  de  fer,  octolnv  ISH'J. 

(2;  Traits  pratique  d'HectriciU'.  applitpu^e  h  l' exploitation  des  chcmitis  de  er.  par  M.  O.  Ddmont,  inspwtoiir  principal 
de  la  Compagriie  des  chemins  de  fer  de  I'Est  frangiiis. 
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3.  —Cloches. 

Nous  avons  dit  que  les  sonneries  ordinaires  peiivent  sorvir  de  moyens  de  correspondance, 
rnais  qn'elles  ont  Tinconv^nient  de  ne  pas  laisser  de  traces  des  messages.  Lorsqii'il  n'est  pas 
indispensable  de.  conserver  ces  traces,  que  les  sonneries  trembleiises  ordinaires  nattirernient 
pas  suflRsamment  Tattention  et  qu*il  faut  des  avertisseurs  plus  puissants,  on  emploie  les  cloches. 
On  pent  facilement  former  un  code  de  signaux  en  diff^renciant  le  nombre  de  coups  ou  de 
voltes  de  coups. 

L'usage  des  cloches  pour  Tannonce  des  trains  circulant  sur  les  lignes  A  une  seule  voie,  et. 
mrrne  quelquefois  sur  les  lignes  k  double   voie,  a  pris  naissance  en  Allemagne,  oil   il  avail 
d^jA   re<,ni    une   certaine   extension    en    1855.  C'est  pour  co  motif  qu'on    appelle  souvent  ces 
cloches  :  u  sonneries  allemandes  ». 

Les  principaux  systemes  en  usage  sont  les  types  Leopolder  (de  Vienne)  et  Siemens  (de 
Berlin),  ou  leurs  d6rivds.  Le  pnncipe  en  est  toujours  le  meme  :  un  fort  mouvement  d'horlo- 
gerie,  mu  par  un  poids,  met  en  action  le  marteau  de  la  cloche.  Un  electro  aimant  sert  A  d^clencher 
le  mouvement  d'horlogerie. 

Dans  le  systeme  Leopolder,  un  courant  continu  de  pile  circule  dans  la  ligne  et  dans  I'electro- 
aimant,  dont  I'armature  est  ainsi  constamment  maintenue  au  contact  des  p6les.  Une  rupture  et  un 
rdtablissement  du  courant  communiquent,  &  Tannature  et  A  Tancre  qu'elle  porte,  une  oscillation 
complete  qui  d6clcncho  le  m(k;anisme  et  donne  un  coup  de  cloche. 

Un  i)romier  typo  des  cloches  Siemois  est  bas6  sur  I'emploi  d'inducteurs  d  courants  alternatifs. 
Vn  autre  type,  au  lieu  de  piles,  a  des  inducteurs  Siemens  A  courants  redress^.  Le  mouvement 
dliorlogerie  doit  alors  etre  d6clench6  A  chaque  Amission  de  courant.  11  ne  s'arrete  qu'apres 
avoir  fait  frapper  4  un  marteau  unique  ou  ft  deux  marteaux  (suivant  la  varidt6  du  type)  une 
vol4e  de  5  coups. 

Les  voldes  de  coups  ont  Tinconv^nient  de  ne  permettre  de  combiner  qu'un  nombi'e  assez  restreint 
de  signaux  (4  ou  5).  Un  autre  inconvenient  des  apparoils  Siemens,  c'est  que  les  postes  intorm6- 
diaires  n'ont  pas  d'inducteurs  A  leur  disposition. 

D'autre  part,  les  piles,  nous  Tavons  dit,  sont  d'un  entretien  on^reux  et  pr6sentent  des  chances 
nombreusos  de  derangement. 

Une  Conipagnie  fran^aise  de  chomins  de  fer  a  modifie  la  cloche  Siemens,  de  fa^on  ft  lui 
ftiire  frappor  des  coups  simples,  et  la  fait  actionner,  comme  la  cloche  Leopolder,  par  tin 
courant  continu  de  pile. 

T'no  autre  Compagnio  fran^aise  a  combing  un  systeme  mixte  employant  des  inducteurs 
Siemenj^.  L'n  coup  simple  a«t  frapp6  sur  la  cloche  ft  chaque  demi-four  do  la  manivelle  de 
rinductour.  Tons  les  postes  intermedial  res  ont  6t6  transform^s  en  postes  de  secours  par 
Tadjonction  d'inducteurs. 

Tons  ces  systomes  ne  laissent  aucune  trace  des  signaux  emis.  M.  Y^riU  avait  ajoute  aux 
apparoils  Siemens  un  petit  cadran  indiquant  exterieurement  le  nombre  de  voltes  de  coups 
frapp(''s  et  le  moment  de  remonter  le  poids  moteur.  Mais  cette  complication  ne  semble  pas 
avoir  <A6  roconnue  pratique.  II  en  est  de  meme  de  Tenregistreur  automatique  des*  cloches  Leo- 
polder inscrivant  les  signaux  transmis  au  moyen  d'un  poin^on  perforant  une  bande  de  papier. 

On  a  aussi  ajoute  aux  cloches  des  postes  de  secours  Morse.  Pour  cela,  quand  le  courant  est 
continu,  on  profito  de  ce  qu'un  atfaiblissemont  insuffisant  pour  declencher  les  cloches  peut 
actionner  un  relais  qui  met  en  jeu  le  recepteur  de  la  station.  Quand  on  se  sei*t  d'inducteurs,  on 


VI 

12 

fait  encore  marcher  Tappareil  Wl^graphique  par  un  relais ;  mais  celui-ci  fonctionne  par  la  rnptiirB 
(run  courant  constant  de  pile  auqiiel  on  fait  parcourir  la  ligne,  et  qui  doit  avoir  une  tension  asses 
faible  pour  ne  pas  produire  le  meme  cffet  que  les  courants  d'induction. 

On  pent  completer  les  postes  do  ligne  on  y  adjoignant  un  jeu  de  molottes  ayant  sur  Icur 
pourtour  des  saillies  repr^sentant,  en  alplinbet  Morse,  les  differents  signaux  usuels.  Pour  trans- 
mettio  un  signal,  il  suffit  que  I'agent  de  la  roiite  place  la  molette  corrospondanto  sur  un  pivot 
du  m^canismo  d*horlogerie  et  qu'il  ddclonclie  ce  dernier  &.  la  main.  La. molette  tourne  akxriiet 
produit  les  memos  inteiTuptions  qu'un  liomme  exercd  produirait  au  moyen  d'un  manipulateur 
Moi*se. 

Les  sonnenes  Siemens,  avcc  postes  de  secours,  rdunissent  les  avantages  des  courants  constaats 
d  ceux  des  courants  d'induction,  puisqu'un  courant  faible  circule  toujours  sur  la  ligne.  II  .semble 
que  cette  derniere  condition  devrait  toujours  etre  exigte,  ainsi  que  nous  I'avons  dit  plus  haut. 

Faut-il  pr6f6rer  les  cloches  &  un  coup  ou  cellos  A  voltes  de  coups  I 

Les  voltes  s'entendent  mieux ;  elles  ne  permettent  que  I'emploi  d'un  code  de  six  indications  au 
maximum ;  mais  avec  I'emploi  suppl^mentaire  du  t6l6graphe  Morse,  il  est  inutile  de  transmettre 
un  plus  grand  nombre  de  signaux  par  les  cloches. 

II  ne  paralt  pas  indispensable  d'adjoindro  des  postes  de  secours  aux  cloches ;  mais  cos  postes 
peuvent  etre  fort  utiles  dans  bion  des  cas,  surtout  dans  celui  des  wagons  partis  en  derive.  I>e 
plus,  I'emploi  de  ces  postes  permet,  comme  nous  venons  de  le  voir,  de  rdaliser  plusieurs  avantages 
accessoires  tros  8<^rieux. 

Les  cloches  Siomens  et  Leopolder  ont  uii  inc6nv(5nient  commun  :  la  n6cessit<S  de  remonter,le$ 
^  mouvements  d'horlo^e/flte.  Afin  de  rdritor,^!.  Uef/naiUt  avait  invents  de  remplacer  cbaque.c)cche 
pai 
par 
par 
un  trop  grand  iiombiSi'd^'Jfllei!.' 

D'apros  une  6tude  r(icente  de  M.  Marinovitch  (')  sur  les  signaux  magn<?tiques  de  M.  XbiUmk" 
Abakanowics\  con*?tfult:J  sous' la  dii'cction  dii  t)''Hcrz,  il  paraltrait  quo  le  problcme  des  la  jiiisc 
en  action  directe  des  cloches  par  un  inducteur  magndtique  sorait  r^solu.  Commo  on.lc  s;ut,  lo 
transmetteur'-e-stune  bobinfe  de  f!l  que  Ton  fait  oscillor  entre  les  pules  d'un  aimant  on  fer  a  cheval. 
Le  r^cepteur  se  compose  d'une  bobino  crousc  situ6o  aussi  ontro  les  poles  ct  suivant  Taxe  dun 
aimant  de  meme  formo  que  celui  du  transmettour ;  dans  cette  bobine  est  plac^  un  balancier  en 
fer  doux,  portant  A  son  exti^mitd  libre  le  baitant  de  la  Konnerie.  Le  balancier  fonctionne  lorsqu'on 
met  le  transmettour  en  action . 

II  semble  doutenx'qit^  •M-tr*iansmetteur  soit   assoz  puissant  pour  produire  un  son  intense. 
Quoi  qu'il  en  soiit,  uWt  dan*^<56tte  Toio  que  Ton  doit  poursuivre  les  recherches.  Le  problome  n'e«it  • 
pas   insoluble;   ceKt'  ceUii  du ' Iraiisport  (^loctriquo  de    la  force   miicaniquo  dont   nous  aurou* 
I'occasion  de  parler  plus  loin.    : 

'  ■  '  I 

' '    .    ■  ■  I         \ 

•  i  ;  I  t  ■  — 

4.  —  T616phones. 

Le  ttSl6phone  pourrait,  dans  un  tros  grand  nombre  de  cas,  remplacer  les  appareils  do  corros- 
pondance  et  le  t^h^graphe  pour  rexi)loitation  des  chomins  de  fer;  malheurousoment,  la  diffuMiltc^ 
quo  Ton  <3prouve,  meme  avec  les  microphones  les  plus  perfectionn4s,  A  percevoir  le  son  di>  la  voix 

(1    Voir  la  LinnUWe  rlertriqvc  dn  ISavril  18i>5. 
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ail  milieu  des  bruits  si  divors  quoccasionne  le  service  d'une  grande  gare,  rosti*eint  beaucoup 
I'lisage  qti'on  pent  en  faire,  particulierement  pour  mettre  en  relations  un  poste  Saxby  avcc 
divei*s  points  d'une  gare.  Pourtant,  d'apres  les  conclusions  de  la  dixiomo  assonibliie  do  rUnion 
des  cheniins  de  fer  allemands,  uno  des  Administrations  de  cette  Union  avait  obtenu,  dans  cet 
usage,  des  r<5sultats  fa vo rabies  de  Temploi  du  t«5lephone. 

Parnii  les  conchisions  de  la  meme  r<5union,  on  en  trouve  encore  une  autre  relative  au  t^^phone. 
I^  voici  : 

A-t-on  employe  le  telephone  pour  faire  communiquer  l^^s  stations  avec  le  personnel  de  la  voie 
OH  le  personnel  cl^  trains,  el  de  quelle  mani/h*e  assure-t-on  la  security  de  Uexploitation  f 

Reponse.  **  On  pent  employer  le  t6l6plione  avec  succos  pour  faii*e  communiquer  les  stations 
avec  le  pei*sonnel  de  la  voie  et  le  personnel  dos  stations,  places  A  des  postes  6loign6s  du  bureau 
de  la  gare,  et  pour  leur  transmettre  des  ordros  concernant  le  service  des  trains.  On  peut  assurer 
la  security  en  faisant  r4p6ter,  par  lo  dostinataire,  lord  re  donn6  et  en  determinant  par  des  pres- 
criptions sp6ciales  la  forme  des  communications  tddphoniques.  En  enregistrant  ces  dernieres,  on 
a  un  moven  de  contr61e.  •» 

n  y  a  lieu  d'ajouter  une  attention  particuli^ro  aux  deux  dernieres  phrases  de  cette  conclu- 
sion. 11  semble,  en  efFet,  que  la  traco  des  messages  conserv^e  par  le  tdl^raphe  Morse  ne 
soit  nullement  une  preuvo  plus  sure  que  I'enregistrement  t  la  main,  dans  un  carnet,  des 
ordres  rc^us.  On  peut  supprimer  une  partie  d'une  baade.Morse;  il.est  cUfficile  d'aiTachor  une 
page  dun  carnet  d  fcuillets  numdrot^s.         i;  I.i..     i. 

Sui-  les  ligncs  oil  il  existo  des  cloches,  des  t6j,^ptiou9^,'PQur?^a,ion<;,,,ay^,;.aiv^antage,  etre 
ajout^s  d  chaque  poste  interm^diaire.  Sur  les  lignes  i|i?iifl^safpjn^t  Oiijijliies^igoilw  .le;  rapport 
des  signaux,  il  serait  aussi  fort  utile  d'(itablir  certains  postes  d|9,!S^ca\ii:s  ipoavdnobiement 
rt^partis  et  munis  de  telephones.  ,  ■;...,'      •  ,.f.   m      -.     /  n.  .     .: 

Kn  ce  qui  conocrne  particulierement  le  cas  dcs.>^goiis  ep  d^pyen.CQsiJSistaltetions  s,ei»aiont  des 
plus  precieuses.  .     ;  ,     .       f  .    ..'«,,■         i-     i   »    ■ 

Quant  au  service  des  gar6s,  il  convient  dy  con^inqerl^  pssai^^veicf  Ijesuftijci.'opUooes^^'d'invention 
recente,  qui  rcnforcentle  plus  la  voix.  ,  ..,,,;;    .,,,..(f.i  >       .  > 


Ml 


6.  —  Interoommimloatip^A  d^s  lea  trainBiT/ >  >i>  > 

Dds  lorigino  des  chemins  de  fer,  on  s'est  preoccupy  de  ijgiettre  lQs,ga^rde^rfroJin»  on  communi- 
cation avcc  les  machinistes.  Un  peu  plus  tard,  A  la  suite  d'attcntats,  cp^nmiBi  <lans  .dje»  oomparti- 
ments  isoles  et  qui  emotidnnerent  1  opinion  publique,  peut-otre  plus.pf^j'JeMPs  detaiils  etHbouvants 
quo  par  leur  frequence,  on  cliercha  A  resoudre  le  probleme  de  la  mise  A  port^e  dqitoiwlesyoyageui« 
d'un  inoycn  d'appeler  les  gardes  A  leur  secoui's.  On  admet  aussi  assez  generalement  la  necessite, 
l>our  ce  moyen  d'appel,  d'etre  un  signal  d'alarme  permettant  de  provoquer  I'arret  en  cas  d'avarie 
grave  au  materiel. 

Pour  creer  un  inoycn  ({' inter communiccUion  entre  les  voyageurs,  on  a  experimcnte  siicoeBsive- 
ment  an  portc-voix  forme  d'un  tube  en  caoutchouc  courant  le  long  du  train,  un  sifliet  A  air 
comprime  mis  en  action  par  I'essieu  du  wagon,  etc.  II  a  ete  prouve  qu'aucun  son  grave  ou  aigu. 
continu  ou  intermittent,  n'est  plus  entondu  du  mecanicien,  meme  quand  le  train  est  court,  dans 
certaines  conditions  presque  habituelles,  lorsque,  par  exemple,le  vent  est  contraire  ou  la  marclio 
du  train  accelereo.  En  Anglcterre,  une  commission,  specialement  nommee  k  cet  effet,  a  recommaude 


VI 

14 

remploi  d*iine  cordo  en  m^tal  on  en  chanvro  goudronn^  courant  le  longdii  train  et  agissaot  sar 
nil  timbre  plac^  sur  la  machine.  Ce  moyen  est  adopts  par  quclques  exploitations.  II  a^rmdB 
obligatoire  en  Prusse  par  iin  d^ret  assez  recent  (').  On  s'accorde  g^n^ralement  pour  le  juger 
insuflisant.  Les  Compagnies  qui  ont  adopts  le  frein  d,  air  comprimd  Westinghouse  peuveot  sa 
sorvii*  pour  <3tablir  une  intercommunication  que  Ton  dit  sure  et  simple  (\L  Si  Ton  repousse  ce 
moyen.  I'emploi  de  I'dlectricitd  s'impo.se. 

La  discussion  de  la  ndcessitd  des  moyens  d'intercx>mmunication  et  de  la  comparaison  gi^oMe 
des  divers  systemes  existants  rentre  dans  le  cadre  de  la  cinquiemo  question.  Nous  doos  bor- 
ncrons  ft  parler  des  diffdrents  systdmes  d'intercommunication  ^lectrique. 

Leur  principe  est  toujours  le  xneme;  c'est  colui  des  sonneries  dlectriques  d*appartements. 
Seulemcnt,  pour  que  Tinstallation  ofTre  plus  de  s^curit^  en  cas  d'accident,  par  exeniple  lors  d'ane 
rupture  d*attelage,  on  place  une  pile  et  une  sonnerie  &,  la  fois  dans  le  fourgon  d*arriere  et  duisle 
fourgon  d  avant.  Cette  disposition  a  6t6  appliqu^  pour  la  premiere  fois  par  M.  Prud'homioe  sur 
le  r^seau  do  la  Compagnie  du  Nord  fran^ais.  Elle  a  pris  le  nom  de  cet  inventeur. 

Le  schema  suivanl  reprdsente  la  disposition  g^n^rale  du  circuit.  On  y  voit  deux  piles  Pet  P* 
relives  en  opposition.  Comme  elles  sont  6gales  dans  T^tat  normal,  il  n*y  a  pas  de  oouraot 
sensible.  Mais  en  poussant  sur  Tun  quelconque  des  boutons  1,2,  3,  4,  5,  plac^  dalis  les  compir- 
timcnts,  on  cr6e  une  d(^rivation,  T^uilibre  est  rompu  et  les  deux  sonneries  des  fourgons  parleat 


Fourgon  -^       In]    )  '         ]  ]  J  ]  1        TJ     jjMl      "^  Fourgt« 
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imm^iatement.  An  lieu  do  so  servir  du  111  de  retour  CD,  on  jieut  fermer  le  circuit  par  la  terre 

en  employant,  d  cet  efTet,  les  roues  des  wagons  et  les  rails. 

Les  d(5tails  d'application  varient  :  On  pent  disposer  les  oonducteui's  sous  les  wagons  ou  bien  le 

long  des  corniches,  oil  il  est  plus  facile  de  les  visiter  et  de  les  enti-etenir.  Si  Ton  emploie  un  fil 

do  retour,  les  accouplements  qui  riinnissent  les  tron<^ons  de  fils  de  chaque  wagon  doivent  oti^ 
doubles. 

Quand  on  prend  la  terre  sur  les  roues,  ces  acconplement*  peuvent  etre  dispose  de  telle 
sorte  qtie,  en  se  dc^tachant  par  une  nipture  d'attelage,  ils  fenment  automatiquement  le  circuit. 
Poui-t.-mt,  aujourd'hui  que  Temploi  des  freins  continus  automatiques  s'est  gdn^rali^,  cette  der- 
niore  disposition  paralt  inutile.  Elle  ne  donne  jamais  de  bons  contacts.  C'est  pourquoi  on 
pr^fore  I'emploi  d'un  nccouplement  mis  d  labri  de  la  poussi^re,  par  oxomple  au  moyen  d une 
bolto  form^e  par  im  cojiverclo  avec  joints  A  balonnetto,  comme  A  la  Compagnie  de  Paris-Lyon- 
Mt^diteri'anc^?. 

MM.  Pi'fecf*  et  Lanr/don  ont  propose  de  combiner  les  accouplements  (ilectriquos  avec  coux  des 
fioins  continus,  de  fa(;on  d  diminuer  le  nonibre  de  manceuvres  n6cos.saires  ft  la  formation  <les 
trains  :  niais  nous  no  connais.«ons  pas  le  r(?sultat  des  essais  tent^  dans  ce  sens  (^), 

On    a    aussi   employ^  en   Autriclio    un    systeme    mixte,    m^anique    et  6lectrique,   invente 

(1    I)d<Tel  (III  25  t>clohre  18S3. 

(?   (V  nioyon  ost  onij.loy^i.ar  la  Conii.af:nip  de  rOucst  fran<,ais. 

[A   Voir  la  Lumit^re  f-lcrtrique,  lSb4,  vol.  XI,  p.  23. 
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parM.  PolliUer,  dans  le  but  de  permettre  dintercaler  facilement,  dans  la  composition  du 
train,  dos  voitures  ^trangeres.  Le  conducteur  dectrique  est  contenu  dans  une  corde  m^tal- 
lique  portde  par  des  poulies  au-dessus  du  toit  des  voitures  et  pouvant  etre  tir6e  k  la  main 
de  fa^on  ^  agir  sur  le  sifflet  du  mdcanicien. 

Une  Administration  de  chemin  de  fer  allemande  a  essay6,  sans  I'adoptor,  croyons-nous,  le  sys- 
teme  Svoe^,  Le  but  de  cet  inventeur  6tait  de  remplacer  lemploi  des  piles  par  celui  d'inducteui^ 
de  petites  dimensions  plac^  au-dessus  des  cloisons  des  voitures  et  actionn^s  par  des  poign^es  &, 
port^e  des  voyageurs.  La  tension  du  cordon  d^une  poign^e  avait  pour  premier  effet  de  placer  Tun 
des  poles  de  I'inducteur  en  communication  avec  la  terre  en  le  faisant  glisser  l^gorement  sur  son 
socle.  Le  second  effet  6tait  de  d6rouler  un  cordon  enroul^  sur  I'axe  de  I'inducteur,  d 'en  produiro 
la  rotation  et  de  donner  ainsi  naissance  au  courant.  II  nous  semble  que  c'est  dans  cette  voie  qu'il 
faut  continuer  les  recherches.  Au  lieu  des  appareils  Swez,  on  pourrait  peut-etre  employer  avec 
avantage  les  signaux  magn^tiques  inventus  par  M.  Abdanh-Abakanowict  et  dont  nous  avons 
parl^  a  I'article  des  cloches,  lis  figurent  &  TExposition  d'Anvers  de  cette  ann^  et  paraissent  extre- 
mement  pratiques. 

Dans  le  syst^me  appliqu4  au  chemin  de  fer  du  Nord  frangais,  on  a  voulu  que  Tappel  d'un 
voyageur  produise  un  signal  qui  permette  au  garde  de  reconnaltre  imm^iatement  dans  quelle 
voiture  il  doit  se  rend  re.  A  cet  effet,  chaque  poign^e  d  appel  commande  une  tige  transvorsale 
portant  A  sos  deux  extr^mitds  de  petits  voyants  ext^rieurs  au  wagon;  la  traction  de  I'anneau  de 
tirage  fait  faire  un  quart  do  tour  A  ces  voyants.  Un  systeme  analogue,  invents  par  M.  Chaperon^  est 
A  I'essai  au  chemin  de  fer  d^  Lyon.  La  ciroulaire  du  .15  avril  1884  de  M.  le  Ministre  des  Travaux 
publics  de  France  indique  Texistence  d*un  signal  ext^riour  comme  indispensable. 

Dans  ceii^ins  systemes  anglais,  notamment  celui  de  M.  Floyd,  ^p^^^u^  au  •<  Great  Indian 
Peninsular  Ilailway  »»,  chaque  voiture  porte  une  petite  pile  locale  dont  le  drcuit  se  ferme  en  meme 
temps  que  les  sonneries  des  fourgons  extremes  se  mettent  &  tinter. 

Dans  les  premieres  installations,  les  commutataurs  d'appel  des  voitures^taient  topjours  garantis 
par  des  glaces.  Dans  les  systemes  plus  r^cents  (Nord'Ouest  et  Sud  autrichiens^  et^c.),  ils  ne  sont 
plus  caches  que  par  des  feuilles  de  papier.  Comme  ces  commutateurs^nt  disposes  de  fa^on  que  le 
garde  soul  puisse  les  i*emettre  k  leur  ^tat  nonnal  apres  qu*on  s'en  e^t  servi,  il  paralt  inutile  de  les 
prot^er  par  des  glaces  qui  rendraient,  en  cas  d'attaque,  les  mancBuvres  d'alarmq  fort  difficiles. 
Aussi  le  chemin  de  fer  de  I'Est  fran^ais  les  laisse-t-il  tout  &  fait  k  ddcouvert  ('). 

Une  des  objections  pratiques  qui  a  le  plus  souvent  ^t^^  faite  k  Vusaga  dos  moyeas  d'intercommu- 
nication  ^lectrique,  c  est  la  grande  difficultt^  ^pn>uv4e,  dans  Torigine,  k  faire  op^rer  r^guliSrement 
la  jonction  des  conducteurs  (*). 

Mais  lusage  des  freins  continus  a  obligd  de  surmonter  la  r^pugi^ance  qu'ont  les  oavriers,  en 
faisant  un  attelage,  d*op6rer  la  reunion  de  plusiears  liens  distincts.  D autre  part,  si  Tinvention  de 
MM.  Preece  et  Langdon  est  reconnue  pratique,  la  difficult^  que  nous  avo^s  signalde  peut  9tre 
considtir^  non  seulement  comme  vaincue,  —  elle  Test  d6ji,  —  mais  comme  tout.  A  fait  dispanie. 

On  peut  rattacher  aux  appareils  d'mtercommunication  les  indiccUeurs  dss  tUations  diestin^s  k 
montrcr  aux  voyageurs,  dans  les  compartiments,  le  nom  de  la  station  dont  iU  approchent. 
M.  Pollitzeren  a  expose  un,  en  1881,  &  Paris.  Cost  tout  simpleraent  un  appareil  de  correspon- 
dance  manoeuvre  par  le  conducteur  du  fourgon  de  tete  au  moyen  du  fil  de  rintarcommunication. 

(1)  Voir  la  description  du  aystfeme  dMntercommunication  61ectrique  adopts  par  la  Compagnie  de  TEst  fran<;als,  dans  le 
Traits  d'ilectricM  appliquAe  A  V exploitation  des  chemins  de  ptr,  par  Dumont,  p.  325. 
(2;  Voir  rarticle  de  M.  du  Moncel  dans  la  Lumi^n  Uectrique  du  1"  octobre  1879. 
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Los  indicateui»s  des  stations  ont  I'a vantage  de  forcer  les  condiicteurs  «Ui  ti*ain  &  tenir  rintdroom* 
munication  6lectriqiie  dans  im  bon  4tat. 

Les  journaux  spdciaiix  du  commoncernent  de  cetto  anncte  nous  ont  appris  quo  la  Gomiwgnifi  da 
ebomin  do  fiir  son  terrain  do  Londros  a  adopts  dc^finitivoment  un  do  cos  indiciit«urs. 

7.  —  Coxnmnnioations  des  postes  fixes  aveo  les  trains  en  marohe  et  de  oeux-cientre  enz. 

D'apres  M.  du  Moncel,  M.  Tyor  con^ut  le  premier,  en  1851,  Tid^e  do  remplacer  les  sigoaux 
S(3niaphoriqucs  ^chang^s  entre  Jos  niacbinistes  et  les  agents  de  la  voie  par  des  moyens  de  corns- 
pondanco  dlectriqiie.  Pour  la  realisation  do  cetto  iddo,  le  point  diilicatdtait  de  pai-venirifaire 
arriver  sur  la  machine  le  courant  envoys  dans  une  barre  ou  un  fil  m^tallique  plac^  a  demeurelc 
long  de  la  voie. 

Afin  d'^viter  do  devoir  recueillir  le  courant  par  un  frotteur  glissant  continuellement  le  longdn 
conducteur,  M.  Tyer  so  contentait  d'une  stirie  de  contacts  intermittents  obtenus  par  des  pieces 
ni6talliquos  ecbolonn(5es  ot  relives  entre  olios  par  un  fil  t^ldgrapbique.  Les  essais  lurent  bienttit 
abandonn^s.  Co  systome  employait  pourtant  des  contacts  analogues  a  ceux  du  sifflet  ^lectro-auto- 
moteur  Lartigue,  dont  tons  les  ^lectriciens  fran^ais  font  aujourd*bui  Tt^loge.  Mais  ilsji*dtaieiit  pas 
encore  assoz  perfectionn^s. 

M.  BonoUi  reprit  lepix>bleme,  qui,  rcmarquons-le  en  passant,  est  analogue  ^celui  qu*eurentA 
r(5soudre  led  promoteui's  des  tramways  ^lectriques. 

Comme  M.  Siemens  le  fit  plus  tard  pour  son  premier  tramway,  M.  Bonelli  pla<;ait  ime  bande 
m^tallique  Lsol(5p  cpntinqo  onh*e  les  deux  rails  existants.  Sur  la  bande  s'appuyait  un  frotteur  con- 
stitu($  par  i\ne  rgrande  trlngle,  l^opzontale  mun}e,do  /x^ia^re  rpssorts  arquds  qu'on  pbuvait  rfover  ou 
abaisser  de  I'int^ri^ur  du  train  au  jnojren  deleviors  articul^s.Le  frotteur  ^tait  reli6  in  un  t<^l<^grapbe 
de  Wheat^tone,  lequel,  prenait  torrcailx  roues  d'uii  wagon.  La  communication  dlectrique  devait 
s'dtablir  uniquepient  ^vcc.  le  train  le  plus  rapprocW,  ^  Toxclusion  des  autres  trains  situi^s  sur  la 
memo  voie.  Les  cssais  durent  otre  abandonu^s  A  cause  do  la  difficult  de  maintenir  la  bande  de 
contact  isol^e  ot  intacto  pendant  los  rei>aratious  do  la  voie. 

M.  Gay  voulut  po.i'fectioniier  co  systonie,  mais  on  r<5alit6  il  le  compliqua ;  il  rempla^a  le 
«  Wheatstpne,';  piir  unappareil  do  correspoiulauce  d  nombre  de  signaux  limitt^,  necessitant  deux 
bandos  do  contnct  au  lieu  d'unc,  et  il  ajouta  urt  appareil  indiquant  la  position  du  train  au  moyon 
de  contacts  placets  de  distance  on  dist^mce. 

Kn  1847,  M.  Brcguet,  ot  a^)res  lui  MM.  Maigrot,  V6rit4  et  Bellomare,  proposerent  des  appareils 
eloctriques  A  ojuiran  et  a  aiguijle,  destinies  A  enrogistrer  dans  les  gares  d'avant  et  d'arriero  le 
passagf^  des  trains  devant  les  poteaux  kilom^trlquos  do  la  voie,  au  moyen  dopt^alos  son'ant  a  intor- 
rompro  un  courant.  Chaquo  intorrui)tion  faisait  avancer  les  aiguilles  d'une  division  do  leur  e^idi'rin. 

Dans  le  HTstemo  do  M;  Mnigiot,  il  y  avait  une  aiguille  pour  cliaque  sons  de  maivho,  inais 
rinventeur  navuit  pjiH  songi3  quo  si  deux  trains  se  suivaieut  dans  le  moino  sens,  ontre  deux  $tation.s, 
ils  feraiontmouvoir  la  memo  aiguille. 

Cos  syst^jmes  rost^rent  A  I'tJtat  de  projet*. 

MM.  du  Moncel  (France),  de  Castio  (Kspagne),  Guyard  (France),  de  Ljiflblye  (France), 
Borgers  (Franco),  Vinconzi  (Italie),  Salomon  (Anglet-erro),  Brunius  (Suede),  do  la  Tour  du  Breuil 
(Franco),  iuvontorent  aussi  succossivoniont  dos  appareils  pour  faire  communiquor  los  trains  avec 
les  stations  et  avcrlir  deux  trains,  so  suivantsur  une  memo  ligne,  dt»  leur  trop  grand  rapproclio- 
incnt.  Tons  emi>loyaient  A  cot  elfot  dos  frottours  adaptt^s  aux  convois  et  rencontrant  dos  oont'iots 
ecbolonnt's  sur  la  voio.  Des  appareils  fixes  qui  (Jtaioht  places  dans  los  stations  ot  sur  lesquols  les 


trains  agissaient  'X  distance,  r^agissaient  a  leur  tour  sur  les  apparcils  mobiles  port<5s  par  ces 
derniors,  ot  sonnaiont  Falarme  loi*sque  deux  convois  dtaieni  monacds  d'une  collision.  Quelques 
dt^tails  difiiSraicnt  :  M.  Brunius  suspcndait  les  contacts  au-dessus  des  wagons  sur  dcs  potonces. 
M.  do  Castro  employait  des  bandes  mt^talliques  ne  fournissant  que  dcs  interruptions  de  deux 
metres  de  distance  en  distfince.  Enfin,  M.  Salomon  mettait  en  usage  un  troisieme  rail,  divis^  en 
sections,  et  prtiscntant  le  trac6  suivant  : 


Chaque  locomotive  portait  deux  galets  prenant  contact  I'un  sur  le  corps  du  troisieme  rai^lautro 
sur  les  parties  coudcios,  de  telle  sorte  quo  si  un  convoi  circulait  d(\jU  dans  la  section  oil  le  train 
allait  s'engager,  ils  pouvaient  former  un  circuit  d  travers  tin  appareil  d  alarme. 

Quelques-uns  des  systemes  que  nous  avons  citt^s,  coux  do  MM.  de  Castro,  Vincenzi  et  Salomon, 
furent  soumis  a  des  expt^riences;  aucun  pourtant  n'a  surv^u.  D'ailleurs,  lorsque  los  stations  sont 
trop  ^loign6es  les  unes  des  autres,  ces  systemes  ndcessitent  V^rection  de  postes  intcrm^diaires  et 
alorsils  se  confondent  pres<iue  avec  les  block- systems  entieremeht  automati(j[ues  dont  nous  parle- 
it)ns  plus  loin  et  qui  doivcnt  leur  etre  pr«5f6r^s. 

En  1880,  les  journaux  su(5dois  parlerent  de  nouvellos  experiences  faites  sur  le  chemin  de  fer 
de  VTcstcrxcick h  Iluhs  pourt(U(5gnipbicr  ontre  des  train's  en  inarclie,  et  proclamerent  leur  succes, 
commo  autrefois  on  avait  annoncd  celui  des  premieres  experiences  de  M.  Bonelli.  Depuis  lors,  il 
n  en  a  plus  ete  (juestion.  Nous  croyons  que,  pas  pins  que  ceux  de  M.  Bonelli,  les  essais  dont  il 
s'agit  n'ont  pu  avoir  de  suite  s^rieuse  dans  la  pratique. 


qu  a  cna({ue 

vations  q»ii  pouvaient  etre  relives  aii  reservoir  cdmmuh,  Uri  bras  r^glkMe^fel;  fi^iihw  sur  des 
rosso rt<  etait  place  sur  cbaque  locomotive,  de  fa<^on  h  pouvoir  etre  am'en'd  eh  cofttab'fc  'Avec  le  fil. 
I^a  locomotive  portait  aussi  uiie  petito  machlnip  magneto  miie  par  la  vypieiirj '6t'iin"jWst;^  teidpho- 
niqiie.  "  S'il  y  a  deux  locomotives  sur  les  memes  rails',  »»  disait  le  joiu*'Aal'qtiVi^toait  c'onripte  des 
experiences,  «  les  deux  sonneries  fonctionnent.  A  ce  signal,  les  ileWk  "mi^fciiiilcfeilk  sWrStont  et 
entrent  en  communis 
jKsut  etre  praticablc 

observation  pour  le  .     _    .    ,       ,  ,  .    , 

sur  line  ligne  de  22  kilometres  entre  Harlem-Iliver  etNew-ftocliclle'l'tincti'oW  Biir  le  «  New-York, 
New-Haven,  Hartford  Railroad  -.  \Vici,  d\npri3^ieJournhrY//^' K^-ifO'/r^  dcstription 

,  .,  ■    •       <     ■  ;  •■'•:.  ■■'  •.    '■■!■■■   /     ■'  :  -t;  -.!   ','  ;■,.!?,  -.'i;.:'!.    -..;. 

du  S3\steme  :  '.  . 

■   -■../..■.■-..■'  I.  •■■;!■■■■  'i:  -MI  -i',;;'  >.  i,':;-[ J  ..',  .'■ 

«*  M.  Phelps  a  cboi^he  r^tablifisoment  dos  communioationfr  dn  traiif  et!do  laistotion  dans  une 
voie  toute  di(ferente  de  co  qui  nvait^t^fait  ju6qtranjcni^lim,'en'm0^'ioii!5''.pirofit>l(»^^^ 
d'indiiction  qui  s'exercent  A  distance  et  sans  contact  metalliqiidlentro  leeondiictJEUiviiixiD'etle  sys- 
tenie  mobile  place  sur  le  train  en  marclie.  Ce  conduct^Mipfixocst  plu6^  ou  milieu  de  la  voie  eutre 
les  deux  rails ;  il  est  isole  dans  uno  gatno  on  l)ois,  relic  d  la  terre  a  rune  de  ses  extremites  et  au 
manipulateur  de  la  station  par  son  autre  extremite. 

-  On*peut  ainsi  envoyer  sur  cette  ligne  une  succession  de  courants  courts  et  longs,  qui  vien- 

ll)  Voir  la  LiimU^rc  iOxlnqnc  tin  4  avril  1885. 


VI 

18 

dront  agir  sur  le  sjsteme  indiiit  plac^  dans  le  train  sur  le  fourgon  special  consacrd  aox  oommimi- 
cations.  Le  fil  induit  forme  une  sorte  de  bobine  allong^ede  90  tours  occupant  toutela  lengQenrda 
fourgon  et  prdsentant  environ  2,400  metres  de  longueur,  sur  lesquels  1,200  environ  sontameo^ 
trcs  pros  du  couducteur  couch^  entre  les  rails,  tandis  que  I'autre  partie  en  est  ^loignte  le  plus 
possible.  Les  extr^mit^s  libres  de  cette  bobine  induite  aboutissont  &  un  poste  t^l^graphique installs 
dans  le  fourgon.  Deux  cas  se  pr6sentent,  suivant  que  le  fourgon  re^oit  ou  transmet. 

«  Pour  la  reception,  la  bobine  induite  est  relive  k  un  relais  tree  sensible  qui  ferme  le  circuit 
d'une  pile  locale  sur  un  sounder.  Pour  la  transmission,  la  pile  est  fermde  sur  la  bobine  induite, 
par  rinterm^iaii*e  d'un  bujg^^er  ou  vibrateur,  qui  envole  une  s^riede  courants  interroropus  dans 
cette  bobine.  Ces  courants  induisent  sur  la  ligne  une  s6rie  de  courants  qui  influenocDt  un 
t^l^phone  k  la  station  de  reception  et  permettent  de  lire  les  signaux  Morse  au  son.  Le  t^^hone 
ne  pent  Stre  employ^  comme  r^cepteur  sur  le  train  k  cause  du  bruit,  tandis  que  le  reUisetle 
sounder  produisent  des  dies  percoptibles  &  3  metres  de  I'appareil,  meme  quand  le  train  est  lanei 
k  toute  Vitesse,  n 

Tout  cela  est  fort  ingdnieux,  mais  dans  T^tat  actuel  des  n^cessit^  de  lexploltation  des chemins 
de  fer,  nous  no  croyons  pas  que  la  solution  du  probleme  de  la  communication  des  trdns  en 
marche  entre  eux  et  avec  les  stations  doivo  etre  poursuivie,  et  la  Commission  denquete  fran^L^ 
do  1879,  sur  les  mojens  de  pr^vonir  les  accidents  de  chemins  do  fer,  s'est  prononc<5e  catdgorique- 
mont  dans  ce  sens. 

Et,  en  cffct,  quelle  est  la  garantie  de  s(^curit^  nouvelle  que  donneraient  les  systemes  da  genre 
Bonelli  et  qui  ne  pourrait  etre  obtenue  mieux  et  k  moins  de  frais  par  d*autix}s  moyons !  Cest 
peut-cti'o  d'empecher  le  danger  d'une  collision  entre  deux  trains  engages  en  sens  contriure  sur 
line  vote  unique.  Car,  en  ce  qui  conceme  la  communication  des  trains  en  d^tresse,  elle  peut^sans 
conteste,  etre  obtenue  fort  ais^ment  par  des  postes  de  secours,  et  quant  k  Vannonce  des  trains 
aux  passages  k  niveau,  elle  peut  se  faire  tres  facilement  par  les  stations  au  moyen  de  cloches 
allemandes.  Or,  le  danger  d*uno  collision,  seule  Eventuality  k  laquelle  il  reste  k  obvior,  est,  il 
faut  en  convenir,  bien  rare ;  des  appareils  qui  ne  devraient  servir  que  pour  un  cas  aussi  cxcep- 
tionnel  seraient  fort  probablcment  mal  entretenus  et  hors  d*usago  au  moment  opporfun.  Le 
danger  d'une  collision  est  d'ailleurs  aussi  ("'vitii,  dans  une  ccrtaino  niesuro,  par  les  signaux  des 
cloches  allemandes,  qui  pouvent  avortir  les  ni^aniciens  de  deux  trains  qu'ils  marchent  A  la  ren- 
contre Tun  de  I'autre. 

2*  ShXTION.  —  L'l^LKCTRiriT^  appliqui^.e  a  la  ri^alisation  dks  block-systems. 

Introduction. 

Cost  Cook  ({ui,  en  1842,  bien  peu  de  temps  apres  Tapparition  de  la  t^h^graphie  olectrique, 
songea  le  premier  k  substituer  un  intorvalle  de  distance  k  Tintorvalle  de  temps  que  Ton  mdna- 
gcait  entre  les  trains  se  succ6dant  sur  une  memo  ligne.  A  cet  effet,  il  recommanda  de  diviser  la 
ligne  en  sections  limit^es  par  des  postes  sdmaphoriques  gardes  par  des  agents,  et  de  donuer  k 
chacun  de  ces  derniers  la  mission  de  ne  laisser  passer  un  train  que  lorsque  le  pr<5cc5dent  aurait 
attoint  le  poste  suivant.  Cost  do  cette  fac^on  que  le  block-system  fut  r^alisd,  dans  I'origine,  sur 
une  section  k  voio  unique  du  cbemin  do  fer  «  Eastern  Counties  ».  Pour  les  sections  ayant  une 
longueur  de  2  A  3  kilometres  et  meme  davant-ige,  il  fallut  avoir  recoujs  au  t4l(>graphe  olectrique 
pour  relier  les  signaleurs  des  postes  successifs  et  leur  permettre  de  s'annoncer  Tarrivde  et  la  sortie 
des  trains  de  leurs  sections. 
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Dans  lexploitation  par  les  blocks,  il  y  a  une  distinction  4  faire,  assez  importante  au  point  de 
▼ue  de  la  construction  des  appareils  :  ou  bien  les  reglements  prescrivent  que  la  voie  doit  etre 
toujours  libre  et  que  les  signaux  doivent  etre  mis  ATarret  seulement  pour  couvrir  le  point  occup<^ ; 
ou  bien  Ton  considere  tout  point  de  la  voie  comme  un  point  dangereux,  ce  qui  conduit  &,  laisser 
normalement  4  Tarret  tous  les  signaux  et  ft  ne  les  ouvrir  que  quand  la  voie  est  d^fnand^e. 

Nous  n'avons  pas  k  prendre  parti  dans  la  discussion  entre  les  partisans  de  ces  deux  systomes, 
mais  nous  devons  faire  observer  que  le  principe  de  la  «  voie  form^  »,  qui  paralt  pr6f6rabie  pour 
les  lignes  tres  charg^es  de  trafic,  exige  le  concours  de  trois  postes  successifs  pour  qu'un  train  passe 
Acelui  du  milieu,  tandis  que  deux  seulement  interviennent  dans  Texploitation  &  «  voie  ouverte  ». 

Nous  Otudierons  les  diffdrents  appareils  de  block  uniquement  au  point  de  vue  ^lectrique,  non 
pas  afin  de  conseiller  aux  exploitants  de  cbemins  de  fer  quel  choix  ils  doivent  faire  entre  les  appa- 
reils actuellement  en  usage,  mais  pour  d^couvrir  les  perfectionnements  desirables  et  guider  les 
efforts  des  inventeurs.  Le  rapporteur  de  la  sepiieme  question  (')  ad ailleurs  a  traitor  tout  ce  qui 
concerne  le  c6t6  pratique  de  la  question. 

1.  —  Blook-systems  a  signaux  ezterlenrs  ind^pendants  des  appareils 

de  correspondanoe  int6rieurs. 

II  suffit,  pour  r^aliser  un  block-system,  d'un  signal  fixe  k  Tentr^e  do  chaque  section  et  d'nn 
moyen  de  communication  dloctriquo  quelconque  entre  los  stationnaires  des  difTSrents  postes.  Le 
plus  simple  de  tous  est  done  le  block-system  par  sonnerios  o\\  par  cloclies  (*<.  II  a  rinconv^nient 
de  ne  conserver  aucune  trace,  memo  passagere,  des  signaux  transrnis. 

On  pent  aussi  faire  usage  des  appareils  t^l^graphiques  ordinaires,  tcls  quo  le  Morse ;  mais  la 
manoeuvre  de  ces  derniers  est  lente  et  exige  des  agents  plus  intoUigents  et  plus  exerc^  que  ne  le 
sont  g^ndralement  los  gardes-blocks  ordinaires.  On  a  parfois  employ^  les  t^l^grapbes  lors(jue  les 
extr^mit^s  des  sections  ^taient  des  gares  oil  Ton  disposait  d'un  personnel  special* 

Pour  remplacer  les  tdl^graphes,  on  a  invents  des  appareils  de  correspondanoe  4lectro-optiques 
k  nombre  de  signaux  limits.  De  plus,  toute  la  s^urit^  reposant  sur  la  fa^on  plus  ou  moins  exacte 
doiit  les  indications  transmises  4taient  traduites  par  les  signaleurs,  on  a  cbercbd  k  dtablir  les  rela- 
tions de  telle  sorte  que  les  operations  ne  pussent  se  faire  que  dans  un  ordre  determine. 

Tous  ces  appareils  ont  le  grave  defaut  de  ne  realiser  aucune  dependance  entre  les  indicateurs 
et  los  signaux  semaphoriques,  dependance  qui  est  aujourdliui  reconnue  necossairo.  Nous  n'en 
parlerons  que  parce  que  plusieui's  d  entre  eux  sont  restes  en  usage  sur  les  lignes  ou  ils  avaient 
ete  places  et  surtout  parce  que  quelques-uns  ont  ete  transformes  de  fa^on  k  obtcnir  la  dependance 
dont  il  s*agit. 
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Ne  considerons  qu'un  seul  sens  de  marche,  la  voie  de  gauche,  par  exemple.  La  seule  indication 
essentielle  est  Tannonce  par  B  a  A  de  Tarrivee  du  train  k  son  poste,  par  la  transmission  du  signal 

(I)  P«mr  cette  question,  voir  le  rapport  do  MM.  R^iinaeckers  et  Blnuoquaert. 

[t)  Romjirquons,  a  cc  propos,  que  les  ohxjhes  alltMuandes  ne  sont  g^neraleinenr  appliqu<^os  qu'aux  llffnes  ft  voie 
unique  et  (pi'cllcs  ii*y  realisiMit  pas  le  block-system.  Elles  ne  servent,  en  efTet,  qu'a  unnonoer  I'exiw^dition  etle  sens  tie 
la  marche  des  trains.  Cette  annonee,  qui  se  fait  a  tous  les  jKwteK  de  gardes- harri^res  int«rm(miairc.s,  a  ravantage  do 
faire  concourir  oeux-ci  A  la  s6(nirit6  de  la  ligne  et  leur  fcmrnit  la  possibilit^i  de  «^«>rriger  uno  erreur  comniise  jjar  les 
stiitions  iKiur  le«  trains  ciroulant  en  sens  eontraire,  mais  elle  ne  leur  [>crmet  que  de  faire  maintenir  des  intervallcs  de 
lemiKs  euU'c  les  trains  firculant  dans  le  nemc  sens. 
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M  voie  libi«  "  (di^blocagej ;  mais  il  ost  aussl  loiijoui's  utile  que  lorsquo  A  eip6dic  iin  trnin,  U  k^ 
tisso  n  de  se  tenir  pret  i  \e  recevoir.  De  plus,  si  la  voie  est  normalement  feraiM,  il  &ul  qm 
avnnl.  d'oiivrir  son  signal,  <iemandQ  il  C  la  section  intermddiaire  B  C  ct  qua  celui-cl  In  lui  d 
piiT  1»  ti'DDsmissioDdn  signal  •  Toie  occupy  ••  (blocagc). 

Lofsquo  la  Itgne  est  A  uns  seiile  voie,  elle  doit  toi^ours  6tre  normalement  !ena6e,  ear,  a 
uelu,  dciiix  trnini  pnui'j'aient  s'engagor  en  inQme  temps  i^n  sens  inverse  siir  iine  section  ptrd 
iloiix  extr^mit^a  opposdeu. 

L'ap|)ai'eil  pramitir  de  Ciyik,  appliqi)^  &  I'origine,  coinine  Dous  I'avons  ilit,  siii'  line  ligRft  Aa 
seule  Tuie,   se  composait  simploment  rl'un  t^l^rapbe  u  DJguiUo.  L'anoonce  ilus  trains  ( 
dcmiinde  do  la  vole  $e  fajsaient  pur  des  coups  de  soanorie ;  tea  signnux  -  voie  libi-e  - 
blo<]Ii^  "  6t»\eal  pruduits  pat'  rinclinaiaon  de  I'aiguiUe  dii  C^U^rnphe  ft  gaucbe  ou  i  di'oite. 

L'in convenient  principal  do  cot  appni-eil,  -~  oiitro  c«lui  de  servir  pom'  d'autres  usagai 
(]ue  les  indications  en  diaient  passagdres.  Clarhe  cut  done  I'idtSe,  un   1854,  d'envQjer  v 
coiiBtnni  sur  la  llgoe  pendant  liiut  le  [ijinp^  iiiio  la  voio  ^tait  libre  on  i>cciipte,  pour  n 
guille  dans  sa  position  divide.  I^  rupture  du  Gl  bisait  revenir  I'aiguiUe  t  la  verticAle,  M  \ 
signiUHit  -  trains  siir  la  voiu  *,  et  pouvait  etre  produit  il  desseiii  jHir  uii  mucliinisto  en  e 
di^tresM.  Clarke  out,  de  plus,  Iq  premier  I'id^  de  consaci'eL'  un  appai-eil  spikiul  k  cliaquo  u 
circulation. 

Les  sjbtumes  principaiix  qui  xiicc^dCi'onl  aux  pr^idents  etqiii,  par  loui' cmploi  prolongd.a 
inoront  lew  suiwJrioriltS  sont  ceiix  de  Tver,  do  Regnault  et  de  Preoco  ; 

Le  Kjst&nB  Tr/er  a  ^W  tonibinS  original remcnt  poor  I'ej^ptoitation  &  voio  nui'maloment  fern 
L'annuni.'o  du&.traiDs  et,  la  diWHiide  de  la  voie  se  font  au  moyen  d'une  sonneric.  Les  « 
-  voie  libco  ••  et  de  -  voie  ocoujife  -  sont  obtenas  on  appuvant  pour  cLnoim  d'oui  snr  ui 
spteial.  On  onvoie  4iosi,uii.coiiraat  posiljf  ou  n^^tif  qui  in\t  deviai'  d'nne  fncon  permane 
di-oitt)  ou  il  gnucbe  uno  aiguille  potiirts^e.  Cotte  aiguille  est  doubliio  d'llne  Rigiiille  I'^p^ 
siriiiJo  an  popte  d'oii  se  fujt  In  mnniEUVi-o. 

ICn  nppujant  nno  secotido  fois  aur  Ic  bouton  diint  on  vjonl  de  ae  servir.  on  no  ddran^  a 
aiguille  ett^'Viivolb  tih  6onfant  snr'la  ligiie ;  on  peut  done  so  senir  de  co  mo^en  pour  Mri 
pai' Sonne rie de  I'envoi  d'un  train;  mais,  commolegsi'depeut  alors,  par  disti'sction, le  trompt 
pous«oir  et  d^bloquer  indiiment  une  section,  on  a  pi'i^f^r^,   dans  les  iippaj-eils  les  pl(u 
ajoutcr  iin  ppussolr  special  de  sonnerie.  On  a  atissi  substitiif  eii  Atigleterro,  mis  aipitUefi  \nMt 
trices,  des  sdmapliorea  A  ailettcs  en  miniature. 

Cot  appnreil  v'enipleie  qii'iin  soul  41  da  ligne. 

Aiicune   disposition  ne  donne  d'aecusS  de  rik.-eption;  on  pent,   il  est  vrui,    a*   swir  J 
sonnerio  pour  oorn^pondl-c,  tfiais  comme  il  ne  resto  albrs  aucune  trnce  optique  des  sigiu 
mis,  on  a,  A  la  Coiupugjiie  de  Lyon,  pi-iKri*  subslitnor  ft  la  aonnorie  uu  apjmreil  dc  t 
dauce  JouMelin. 

On  a  ivprodi^  4  cot  apparoil  do  pouvoir  fonctionner  par  I'eiectriciW  Qtinospi0rique,  n 
ventcnr  ;■  a  ajouti)  un  porfijctionnemont  qui  i-ipond  ft  cetto  olyeotiou.  onx  d^peus,  il  oat  *niad| 
sliiipliclti'  primitive. 

l.c  sjrWtlie  RiynauU  a  4W  combing  |>our  la  voie  tiormalemsnt  oiivertc.  —  L'nppaiitil  poi-lo  ansii 
doiix  poussoirset  itcuxaigMillAs,  dorit  une  indioati'ico  et  Tautre  i'(>|i^titriee.  Mais  on  emplniadnu 
tils  d«  ligno  et  I'uiguille  rfip^titrico  ne  fonctiouno  que  par  un  rouraiit  do  rcLou  r  envojii  aututnati- 
qnemeni  pai-  Tappai-eil  du  poste  eorroBpondant,  duns  Ic  second  til  de  ligne  et  vouiinl  jiivduin  ' 
un  aintrOle  fort  utile. 
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L annonco  dun  tiain  produit  d'elle-inemo  le  signal  do  voie  occup^e,  tandis  que  dans  Tapparcil 
Tycr,  employtJ  pour  la  voie  ouverte  (ainsi  que  cela  a  lieu  en  France),  ce  signal  n  est  donnd  que  par 
le  poste  qui  re^oit  Tannoncc.  Si  ce  i)oste  ne  r^pond  pas,  les  aiguilles  restent  k  voie  libre,  et  quelque 
temps  apres,  le  poste  expdditeur  pent  donnor  Fentrde  a  un  second  train,  croyant  )a  section  d^gag^e, 
tandis  qu'en  r6alit(5  elle  ne  Test  pas  encore. 

Cette  remarque  n'a  plus  de  raison  d'etre  quand  Texploitation  se  fait  &  voie  ferm^. 

Le  signaleur  pent,  comme  dans  le  Tjer  primitif,  se  tromper  do  bouton  et  d6bloquer  la  voie  de 
gauche  au  lieu  de  bloquer  colle  de  droite.  Afin  de  pouvoir  rem^dier  &  un  pareil  accident,  un 
bouton,  plac4  sur  le  c6t(i  de  lappareil,  pormet  de  produire  le  memo  effet  que  si  un  train  (itait 
signaled  par  le  post<»  pr^ct^dent,  c'est-*-dire  de  rebloquer  la  ligne  indCimcnt  ddbloqu6e. 

Le  systome  Prcrce^  comme  le  systdme  Tyer,  a  6t4  originairement  combind  pour  la  voie  ouverte. 
II  est  caractdrisd  par  I'cmploi  d'un  semaphore  miniature  et  d'un  commutateur  en  forme  de  Icvier 
d'excentrique  pour  I'envoi  des  indications  «  voie  libre  »  et  «  voie  occup^e  ».  Les  accuse  do 
reception  se  font  au  moven  d'un  voyant  indicateur  et  d'un  bouton  poussoir. 

Le  type  primitif  comprend  trois  fils  de  ligne.  M.  Preece  a  combing  un  type  plus  recent  &  un  fil, 
mais  cet  avantage  est  dii  A  certaines  complications.  II  a  aussi  ajout^  un  dispositif  grace  auquel  le 
concours  des  deux  po-stes  est  n^cessaire  pour  effacer  Taile.  II  faut  que  Tun  d'eux  envoie  d'abord  un 
courant  n(3gatif  et  que  I'autre  rcjponde  en  envoyant  un  courant  de  sens  contraire.  L'6lectricit6 
atmospb(5rique  ne  pent  alors  que  mettre  I'aile  &  I'arret.  8i  elle  produit  le  courant  n^gatif  qui  cor- 
respond i  la  premiere  manoeuvre  de  Teffacement,  le  poste  on  relation  en  est  avei*ti  par  la  reception 
d'un  seul  coup  de  timbre  au  lieu  de  plusieurs. 

D  apres  ce  qui  precede,  on  voit  quo,  lorequon  vent  peifectionnorl^appareilsde  block  simples, 
on  arrive  4  des  dispositions  fort  ing^nieuses,  luais  de  plus  en  plus  compli<][ti^s,  dt  qil'il  n^y  a  plus 
aucune  raison,  aloi-s,  pour  repousser  les  apiiarcils  oil  eit  r^ii5^  la  d^t)*iid'Atti5e'r6fc¥rirb(jue  entre 
los  indicateurs  ot  les  signaux  s^mapboriquesw  '•  i  ;     i  ■ 

■    ..:..  ',''■'.•     •'■■■■ 

2.  —  Block-systems  a  signaux  ezt^rieors  d^pendao^ta  des  apparella 

de  oorrespondance  inWrieurs.     . 


1 1  ■  I 


Pour  realiser  cette  df^pendance,  il  faat :  *  ;   i  ;      i 


1 

1"  Que  Tannonce,  au  poste  suivant,  de  lenvoi  d\m  train  ne  pujsse  §^  f^ii^avant  qub lo>8ignal  du 
po.stc  envoveur  aitdt^  reform^  derriere  le  train ;  ,        .  :        -         . 

2°  Que  I'annonce  «  voie  libre  '•  ne  puisso  elre  donn^e  au  poste  prdc<5dqnt  avant  l^i  £M*meturo 
du  memo  signal ;  .       i.:i  • 

3'^  Que  ce  signal,  une  foisfermci,  reste  cal4  jusqu'A  la  transmission,  par  le  po^ia  guivaut,  de 
I'avis «  voie  libre  ".  .      ,   .  i  .      .  :  .        -  :  ; 

Accessoirement,  si  Ton  cmploio  des  signaux  a  (distance  ('),  oh  pent,  en  ouirc, .  demander 
qu'aucun  signal  d  arret  absolu  ne  puisse  etre  ferm^  avant  le  signal  k  distance  correspondant. 

s 

(1)  Duns  rexploitation  Ji  voie  form^'O,  il  nVst  nulloment  indiKponaable  do  doubler  les  signaux  rt'arrAt  dc  chaquc  post/? 
l»ar  dos  signaux  it  distance,  car  Ic  niecanicien  doit  etre  en  mesure  de  s'arrdter,  lo  cas  ^eh^ant,  au  signal  de  eliaque 
l>ostc.  M.  Tossmann  est  n«^anmoinsd'avis  qu*il  est  |)r^f(^rable  d'ajouter  des  signaux  a  distance.  [LumU^i't*  iU>ctvlqus  dU 
6juin  1885.)  M.  Mors  est  le  soul,  i*!.  noire  conuaissance,  qui  ait  r^alis^  la  dc^penduuce  des  signaux  k  distance  et  des 
signaux  d'arr6i.  (Voir,  plus  loin,  la  description  somniaire  du  block  Lartigue.) 
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Vojons  comment  les  systdmes  de  block  les  plus  employes  I'dalisent  ces  conditions. 

Dans  le  syst^me  Siemens  et  Halske,  d  cbaque  poste  se  trouve  un  appareil  compreDaiit, 
pour  chaque  sens  de  marcbe,  une  sonnerie  trembleuse  et  une  lunette  derriere  laqueDe 
se  meut  un  voyant  mi-blanc,  mi -rouge,  donnant  les  indications  »  voie  libre  »  et  •loie 
occupy  ♦♦. 

Los  courants  sont  produits  par  un  inducteur  Siemens,  qui  donne  des  courants  redress^  ou 
alternatifs,  suivant  que  Ton  appuie  sur  un  poussoir  ou  sur  un  bouton.  Les  courants  contioas 
agissent  sur  la  trembleuse,  les  autres,  sur  les  voyants. 

A  la  partie  infiirieure  de  I'appareil  se  voient  les  manivelles  de  manoeuvre  des  leviers  de 
signaux  ;  cbacune  d'elles  est  enclenclide  par  le  mouvement  du  voyant  correspondant,  lequel 
a  une  forme  de  secteur  dent6,  et  est  en  prise  avec  une  ancre  d'^bappement  qui  ne  se  meut  que 
par  renvoi  d*une  sdrie  de  vingt  courants  induits,  alteniativement  positifs  et  ndgatifs.  Des 
sonneries  polaris6es  int^rieures  k  la  caisse  de  Tappareil  ne  marcbent  aussi  que  par  Fenvoi  de 
courants  alternatifs  et  attirent  Tattention  du  signaleur  au  moment  oil  son  signal  exU^rieur  est 
rendu  libre. 

Cet  appareil  pr^sente  Tinconvdnient  que  lannonce  de  I'arriv^  d'un  train,  se  faisant  par U 
trembleuse,  ne  subsiste  pas  matiiriellement ;  ccla  augments  encore  le  danger  r^ultant  de  oe 
qu'il  peul  arriver  que,  oubliant  un  instant  cette  annonce,  le  signaleur  s'endorme,  croie  le  traia 
passt^,  k  son  r^veil,  alors  qu'il  ne  Test  pas  encore,  ferme  son  signal  et  d^bloque  ainsi  par  erreur 
la  section  pr^c^ente  (*).  Quand  les  signaux  sont  normalement  ferm<^,  cela  est  moins  k  craindre, 
car  le  garde-block  est  tenu  k  plus  d  exactitude  par  la  n^essitd  d  effectuor  plusieurs  manoBuvros 
entre  I'annonce  du  train  et  son  arrive. 

Un  autre  tyi>e  d'appareil  ((pii  n^cossite  deux  fils  au  lieu  d'un  soul  entre  les  postes)  porte  quatrc 
hnH>ttes  au  lieu  de  deux.  Les  deux  lunettes  suppldmeutaires  no  servent  qu'&  r^p^ter  les  indications 
des  lunettes  du  poste  d'ai'riore.  La  raanceuvre  de  roncloncbcment  du  semaphore  d'un  poste  met 
(lone  non  seulement  au  rouge  une  lunette  a  ce  poste,  mais  aussi  une  lunette  au  poste  d  amont. 
Ces  voyants  rouges  ne  disparaissent  quen  meine  temps  que  le  signaleur  du  poste  d'amont 
(l^bloque  la  station  d'arriere.  Ces  dispositions  nm(5nioteclmiques  empeolient  un  oubli  de  la  part 
des  agents,  mais  non  d'une  fa(;on  absolue  la  m^prise  dont  nous  avons  parl4  plus  baut. 

Le  second  inconvt^nient  est  que  ni  Ic  garde  qui  transiuet  I'avis  acoustique  de  I'annonce  li'un 
train,  ni  le  signaleur  (jui  declenclie  lo  s(^maphore  du  ix)ste  pr6c(5dent  ne  re^oivent  d'accus^  <le 
rt^ceptiun  indi(piant  (jue  los  operations  effbctii(!'es  par  eux  out  rt^ellenient  produit  lours  etfets. 
Or,  il  pent  parfaireiiient  arriver  que  I'appareil  du  poste  prt5c«3dent  soit  d^rangt^  ou  que,  par  suite 
d'un  retard,  le  signaleur  d'aval  se  blo<|ue  lorscpie  les  courants  destint^s  k  le  ddbloquer  ont  d^jA 
(?t^  envoyes.  (Sou  appareil  restera  alors  paralys(i  jusqu'a  ce  qu'on  ait  desceliti  un  clapet  pour  le 
nianoeuvrer  A  la  main.) 

Remanpions  :  1^'  que  I'^loctricitc^  ne  sert  pas  a  la  manoeuvre  des  signaux;  ceux-ci  se  mettent 
automatiquenient  a  Tarret  en  cas  de  rupture  de  lour  fil  de  manoeuvre ;  2°  que  loscillation  de 
I'ancre  d'(5cbappement  nY'tiint  obteuue  ({ue  par  I'envoi  de  20  ou  21  courants  de  sens  contraiix*, 
rintluence  de  Mectricitti  atmospb^rique  ou  celle  du  contact  d'un  fil  t(3l<5grapbique  n'est  pas  k 
redouter. 

Ces  appareils  donnent  encore  lieu  a  quehiues  objections  quand  un  train  doit  ddpasser  celni 
qui  le  prtS»cede;  la  manoeuvre  qui  dt^bloque  la  section  prdc(5dente  cale  aloi^s,  k  I'arret,  le  signal 

I  Lc  (i'Mihli  iiTiit  <la  signal  a<''>iisii4iip  d'annonoe  do^  trains  par  mi  si;riial  <>ptimic  <liiiniiiie  le  danyor.  maib  iic 
T'-'Mio  pab  absfliiiiK-nl.  N<.'Uj>  rci-arlorons  plus*  lum  de  co  point  a  pi*opOi>  dc  la  i>cilale. 
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du  poste  qui  comniande  I'entr^e  de  la  section  oil  doit  avoir  lieu  le  d^passement.  Dans  les  grandes 
gares,  on  rompt  la  continuity  du  block,  on  installe  un  poste  dit  «  de  couverture  »  &,  chaquo 
extr^mit^  de  la  gare,  et  un  troisieme  poste  appeld  «  poste  de  gare  «  ;  mais  dans  les  petites 
stations  et  m^rae  en  tous  les  points  intermddiaires,  chaque  fois  que  doit  avoir  lieu  un  garage,  un 
rebroussement  ou  une  circulation  &  contrc-voie,  des  manoeuvres  irr6gulieres  &  la  main  sont 
inevitables.  La  bolte  de  I'appareil  porte  meme,  &  cet  effet,  une  ouverture  ordinairement  fenn^e 
par  un  clapet  scell6  k  la  cire.  En  Belgique,  dans  les  dernidres  installations,  on  a  meme  complc- 
tement  renonc6  A  la  d^pendance  des  postes  pour  6viter  les  manoeuvres  k  la  main. 

Dans  I'application  du  sjst^me  Siemens  aux  voies  uniques,  chaque  appareil  relatif  &  une 
direction  est  reli4  ^lectriquement  A  I'appareil  du  poste  voisin  relatif  A  la  direction  inverse,  tandis 
que,  comme  nous  vcnons  de  le  voir  en  voie  double,  tous  les  appareils  relatifs  A  la  meme  direction 
do  marche  sont  relics  ensemble.  11  en  r6sulte  qu'un  signaleur,  en  rendant  libre  Tappareil  du 
poste  suivant,  cale  A  I'arrot  laile  de  son  poste  pour  la  direction  inverse.  Les  trains  sont  alors 
absolument  converts  d  I'avant,  njais  ils  ne  sont  converts  A  I'arriere  que  par  des  signaux  non 
cnclencbi^.  De  plus,  un  signaleur  a  la  faculty  d'introduire  plusieurs  trains  dans  une  section 
en  ne  demandant  la  voie  qu'uno  seule  fois  au  signaleur  suivant.  11  'pout  en  r^ulter  des 
collisions. 

Le  systome  Lartigue,  Tesse  et  Prndhomme  a  6t6  combing  pour  Texploitation  t  voie  normale- 
ment  ouvei'te.  II  emploie  deux  fils  de  ligne. 

Le  point  caract^ristique  est  que  les  ailes  de  semaphores  sont  manoeuvrees  eiectriquement 
a  distance  pour  la  mise  au  passage ;  les  inconv(Snients  qui  pourraient  provenir  de  ce  fait  sont 
mitig^s  par  cette  circonstance  que,  si  Felectricite  fait  defaut,  le  signal  est  maintenu  A  I'arret,  et 
il  n  en  r^sulte  qu*un  retard. 

L'annonce  des  ti*ains  est  faite  par  une  sonnerie  trembleuse.  En  outre,  les  avis  de  «  voie  libre  » 
et  de  ••  voie  ferm^e  »>  sont  donnas  aux  signaleurs  par  la  position  de  .I'ailefon  d*un  semaphore 
miniature  fixe  k  mi-hauteur  sur  le  mfit  semaphorique. 

Les  appareils  assurent  le  contr6le  immediat  de  tout  avis  electiiqtie  par  I'envoi  automatique  en 
retour,  anssit6t  que  Teffet  que  Ton  a  voulu  r^aliser  A  distance  a  ete  reellement  obtonu,  d'un 
courant  qui  produit  un  coup  de  timbre  et  Tapparition  d'un  voyant  repetiteur. 

La  Compagnie  d'Orleans  a  voulu  que  si,  pour  une  cause  quelconque,  il  y  a  discordance  entre 
les  signaux,  les  agents  en  soient  avertis  immediatemont  et  que,  dans  tous  les  cas  et  &  tous  les 
instants,  ils  puissent  conslater  la  position  reclle  des  signaux  au  poste  correspondant,  afin 
d'avoir  un  moyen  de  contr6le  dans  Ic  cas  d'erreur  ou  d'oubli.  A  cet  effet,  elle  a  ajoute  un 
dispositif  tel  qu  en  appuyant  sur  un  bouton  an  poste  o(i  une  aile  est  A  TarrSt,  on  envoie  un 
courant  qui  va  verifier  si  Faileron  corresj)ondant  du  poste  suivant  est  bien  aussi  &  Fari^t.  Si 
laile  du  premier  poste  retombe  accidentellement,  le  poste  suivant  en  est  averti  par  un  coup  de 
sonnerie. 

Le  stationnaire  d'un  poste  doit  d'abord  manoeuvrer  son  aile  pour  prot^ger  la  section  d'aval  et 
effacor  ensuite  son  aileron  pour  ouvrir  la  section  d*amont,  mais  rien  ne  Toblige  A  suivre  cet 
ordre,  qui,  inobserve,  pourrait  produire  les  plus  graves  accidents.  M.  Mors  a  realise  un  inter- 
vcrrouillago  meeaniquo,  entre  laile  et  Faileron  d'un  meme  poste,  qui  empeche  cet  inconvenient. 
M.  Sartiaux  a  invente  un  autre  dispositif  pour  le  meme  objet  :  il  ajoute  A  chaque  poste,  entre  la 
bolte  de  manoeuvre  electro-mecanique  de  Faile  et  celle  de  Faileron,  une  bolte  suppiementaire 
cont^nant  certains  organes,  les  uns  solidaires  de  la  manivelle  de  Faile,  les  autres,  de  celle  de 
Faileron.  Quand  Faileron  d'un  poste  se  met  A  I'arret,  il  est  enclenche  dans  cette  position  et  il  ne 
peut  cti'c  declenche  que  par  la  mise  A  Farret  de  la  grande  aile  de  ce  mdme  poste. 
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Pour  cotto  dcrniere  solution,  comme  pourcellede  M.  Mors,  il  faut,  ainsi  que  nous  ravens  vu 
en  parlant  des  appareils  Siemens,  rompro  la  solidarity  quand  un  train  doit  se  garerpourea 
laisser  passer  un  autre.  Bien  que  Ton  puisse  entourer  cette  operation  de  garanties.i-^glementaires. 
on  ne  semble  pas  dispose,  en  France,  k  admettre  la  d^pendance  entre  les  appareils  de  d^blocage 
en  avant  et  de  blocage  en  arriere. 

M.  Mors  a  4galement  r6alis6  un  interverrouillage  m^canique  entre  les  disques  &  distance  el  les 
semaphores.  A  notre  connaissance,  son  systeme  n'est  pas  encore  appliqu6. 

Les  appareils  Lartigue  ont  cct  inconvenient  quo  les  grandes  ailes  peuvent  otre  eflfac6es  gar 
Mectricite  atmospherique.  A  la  Compagnie  d'OrMans,  on  a  cherche  d  y  remddior  on  lan^ant, 
pendant  rcnclenchemont,  un  courant  dlectrique  continu  qui  est  supprim^  i)ar  la  manoeuvre 
rciguliere,  mais  qui  pemste  apres  la  manoeuvre  intempostive  et  fait  alors  resonncr  une 
sonnerie.  Mais  si  I'agent  n'est  pas  A  son  postc,  la  disposition  ne  rcmplit  plus  son  but  :  la  palette 
reste  alors  abattue  et  la  section  ouvoi'te. 

Lo  systome  Ref/nault  est  une  modification  du  systome  primitif  du  mcme  inventeur  dontnous 
avons  pai'16  plus  haut. 

Les  additions  faites  sont  les  su  ivantos  : 

1°  Un  enclenchement  mdcanique  enti-e  les  signaux  exteriours  dun  poste  et  les  poussoirs  de 
I'indicateur  de  ce  poste,  afin  de  ne  permettre  an  stationnaire  ni  d  annoncer  un  train  en  aval 
avant  d  avoir  plac6  A  Tarrot  son  signal  carrd  et  avoir  bloqu^  ainsi  la  section  d*aval,  ni  d  annoncer 
que  la  section  damont  est  libra  avant  d'avoir  couvert,  par  son  disque  k  distance,  le  train 
qui  la  quitte ; 

2°  Une  serrure  ^le^trique  peiTnettant  an  poste  d'aval  d'autoriser  ou  d'emi)echer  la  manceovre 
du  signal  bxterieiir  du  pbsted-amont  ;son  fonctionnement  est  solid&ire  des  indications  des  aiguilles 
indicatrices  du  po$t&d*aval:  Elle  realise  la  solidarity  entre  les  manoeuvres  d^s  deux,  postes  par 
rintermddiaire  di^s  msihipulatenrs.  • 

Pour  le  cas  do  la  voie  unique,  M.  Regnault  munit  chnque  gare  de  deux  disquos  de 
dispart  normalement  ferrn(3s  et  enclenches  dlectriquenient.  Le  stationnaire  du  poste  A  ne  pout 
ouvrir  lui-m6mc  la  serrure  electrique  <\\\i  enclenche  son  disque  de  depart  vers  B ;  cost  B  qui 
Touvre.  A  doit  done  demander  la  voie  A  B;  or,  il  ne  pent  lo  faire  si  I'aiguille  de  I'indicateur  lui 
annonce  un  train  en  sens  inverse. 

II  ne  pent  ni  rendre  la  voio  libre  a  B,  ni  lui  demander  la  voie  avant  d'avoir  prot4g6  par  un 
disquo  A  distance  le  train  qui  vient  vei-s  lui,  et  d'avoir  ferm^  son  disque  de  depart  vers  B.  Pour 
ouvrir  la  serrure  doux  fois  do  suite,  il  scrait  n^cessairo  d'avoir  le  concours  de  I'agent  du  poste 
suivant.  (Ce  r^sultat  s'obtieut  par  un  rolais  et  une  pile  locale.) 

I/apparoil  simple  Tyei^'Jonsselin  a  aussi  6te  modifirt  de  fa^on  6  r^soudre  le  probleme  de  la 
solidarity  onti'c  les  indicateurs  et  les  signaux  d,  vuo.  On  emploio  dans  ce  but  : 

1"  Vn  enclcncbcment  electrique  forme'  par  un  eiectro-aimant  special  verrouillant  le  poussoir 
d'appol  do  I'appareil  Tyer,  tant  quo  le  semaphore  est  A  voie  libre.  Un  agent  no  pent  done  jws 
annoncer  un  train  en  avant  sans  avoir  mis  son  semaphore  k  I'arret,  c'e!>t-A-dirc  sans  avoir  couvert 
la  section  qu'il  garde ; 

2°  Un  verrou  eloctrique  porte  diroctomcnt  par  larmaturc  d'un  dlectro-aimant  ordinaire 
et  commands  par  lo  courant  venant  do  I'appareil  Tyer  du  posto  suivant.  Ce  vorrt>u 
enclonche  la  manivelle  du  semaphore  dans  la  position  d'arret  et  I'y  inaintiont  tant  quo 
li^  posto  suivant  n'a  pas  r<»ndu  voie  libre  en  arrioro.  Ainsi  so  trouvo  realise  rintorvori'ouilia^o 
eloctrique  ontre  les  appareils  do  corrospondance  du  paste  d'aval  et  la  manajuvie  des  signaux 
optiquos  du  poste  d'amont. 


VI 

25 

IJn  des  systeinos  les  pins  rt^pandus  est  celui  (M Hodgson,  construit  par  la  maison  Saxby 
ot  Farmer.  11  n'exige  qiuin  seul  fil  et  est  construit  d'apres  le  principe  do  la  voie  norma- 
lemont  ferm^e. 

Les  avis  ••  voie  ouverte  »  et  «  voie  ferm6e  »  soiit  obfcenus  par  des  semaphores  eii 
miniature  manoeuvr(5s  au  moyen  de  courants  tantut  positifs,  tantot  n^gatifs.  Le  commutjiteur 
inve!*seur  servant  a  les  envoyer  est  form4  d'un  bouton  plongeur  qui  est  unique,  mais  qui  glisse 
dans  une  coulisse  et  pout  etre  amend  vers  la  droite  ou  vers  la  gauche.  Toute  mdprise  est  ainsi 
I'enduo  impossible. 

Les  enclenchements  nont  pas  lieu  direct^ment  avec  les  leviers  do  manoeuvre  des  signaux 
ext^rieurs,  mais  avec  les  poigndos  des  gi-ils  tournants  dependant  de  la  table  d'enclenchement  de 
ces  signaux.  II  est  impossible  k  un  poste,  apros  avoir  dt^bloqud  une  pi'emiere  fois  la  section 
pi-ec6dente,  de  le  faire  une  secondo  fois  avant  d'avoir,  au  moment  du  passage  du  train, 
manceuvrd  une  clef  sp(^ciale.  (Nous  verrons  plus  loin  qu'une  p^ale,  actionn^e  directement  par  le 
train,  pent  produiro  le  memo  eflfet.) 

Get  appareil  est  tres  perfectionnd,  mais  on  lui  fait  le  reproche  d'etre  fort  compliqu<3  et 
tros  cher. 

L'emploi  des  courants  continus  n'amene  pas  ici  de  danger  s^rieux.  Une  d^charge  d'6lectricit4 
atmosphdrique  ne  pourrait,  en  eifet,  qu  attirer  pendant  quelques  secondos  le  bloc  qui  onclenche 
la  poign(k)  do  manoeuvre  des  grils  d  enclenchement ;  mais,  pour  qu'il  en  results  un  inconvenient, 
il  faudi'ait  que  le  signaleur  oi!it  au  meme  moment  I'idee  do  manoeuvrer  cette  poign^e  passagoro- 
ment  declenchde,  et  cette  coincidence  paralt  pen  probable. 

Lc  systome  Sykes  suppose  aussi  la  voie  normalemeiit  fermee  et  emplole  des  courants  de  pile. 
II  comporte  egalement  Tomploi  d'un  s^maphoi^e  miaiature,  mais  U  {i,  ap  plus  do  Tappareil  pre* 
cedent,  deux  lunettes  k  voyants  repetiteurs.  Le  poussoir  d'un  ppste^qM^  s^rt  ^  debloquor  la 
section  precedente,  ne  pout  etre  enfonce  une  secondo  fois  avaut  quO;  Tai^  semaphorique  do  ce 
{toste  ait  ete  abaissee  de  nouveau,  puis  remise  d,  Tarr^t,  et  cela  ne  pQutayodr  Heu  sans  Tintorven- 
tion  du  i>oste  suivant. 

En  cas  de  garage  d'un  train,  il  faut  adoptx^r,  Oomme  dans  tou&<  les  sy^omes  A,  enchalncmont, 
des  dispositions  speciales  pour  interrompre  hi  continniie  du  block.   . 

Aux  points  do  bifurcation  ou  de  garage,  les  poussoirs  dedoncheurs^ontenclonchesmecanique. 
montpardos  pieces  dependantes  dos  levioi'H  des  signaux  et  dos  aiguilles,  de  telle, fa^on  que  laile 
d'nn  semaphore  ne  puisso  etre  effacee  avant  quo  les  aiguilles  aient  ete  faitos  pour  une  direction 
reellemont  libre  et  immobilisees  dans  cetto  position. 

Le  systeine  Krizik  est  un  des  plui?  recents.  II  est  tres  voisin  du  Byst^me  Siemens ;  peut-ctre  le 
mecanisme  interieur  est-il  pourtant  plus  robuste  et  plus  simple^  II  sa  distingue  par  cette  parti- 
cularite  que  la  machine  d'induction,  analogue  h  la  machine  Gramnit^y  ^st  niue  parun  raouvement 
d'horlogerio.  .  .         - 

3.  —  Blook-systema  t  pddales  et  a  oombinaiaoxia  niitqsiatiqae^. 

Les  inconvenients  communs  a  tons  les  systomes  precedents  sont  les  suivants  : 

l'^   Un  poste  peat  croire  que  le  train  qu'il  attend  est  passd.  Deux  cas  peuvent  se  presenter  : 

A.  Dans  les  systomes  qui  admettent  le  principe  de  la  voie  ouverte,  un  signaleur,  apros  avoir 

re^n  I'annonce  de  I'envoi  d'un  train,  |)eut  s*endoi*mir  ou  s'eloigner,   puisqu'un   certain  temps, 

pendant  loquel  il  n a  rien  4  fairo,  doit  s'ecoulor  avant  Tarrivee  du  train.  Ensuite,  en  se  reveillant 

ou  en  revenant  -X  son  poste,  il  pout  s'imaginer  que  le  train  est  passe  et  qu'il  ne  son  est  pas  apcr^u. 
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Cotto  illusion  ost  surtoiit  possible  s'il  re<joit  une  noiivelle  annonce  du  poste  d'amont.  Alors,  per- 
tfant  la  t6te,  il  pout  ddcloncher  la  section  pr(5c6donte  et  lui  donnor  la  possibility  denvoyerun         i 
second  train  snr  la  meme  section ; 

B.  Lorsque  la  voie  est  normalement  ferm^e,  ceite  erreur  est  bien  moins  d  craindre,  parce  (\^^ 
le  signaleur  n'a,  apres  Tannonce  du  train,  que  le  t«mps  n^ossaire  pour  demander  la  voie  ^^ 
poste  suivant  et  ouvrir  son  signal.  II  s'habituo  done  A  etre  plus  attentif.  Quoi  qu*il  en  soit,  il  pO^ 
encore  refermer  trop  t6t  son  semaphore  et,  avec  on  sans  appel  du  poste  d'amont,  le  d^lencber 
permettre  I'exp^dition  d'un  second  train  sur  la  meme  section.  Pourtant,  il  est  k  remarquer  que 
poste  d  amont  n'cst  pas,  comme  dans  les  systemes  oil  les  signaux  sont  normalement  au  passag*^^^' 
cxpos6  &  demander  par  erreur  la  voie  au  poste  suivant  pendant  que  celle-ci  est  encore  ouvert^^^ 
puisqu'il  connalt  cetto  situation  par  un  signal  de  son  appareil  de  correspondance  (position  d'u-^-*^ 
semaphore  miniature,  par  exemple); 

2**  Dans  un  momeiU  de  trouble  ou  de  confusion^  un  signaleur  peut  d^bloquer  pour  la  march^^ 
sur  la  voie  de  gauche,  apr^s  le  passage  d'un  train  sur  T autre  vote.  Cette  erreur  a  ^t^  plusieurs^ 
fois  constat<5e  ;  elle  peut  surtout  se  presenter  lorsque  Tappareil  n'est  pas  plac4  parallMement  au 
railway; 

3°  En  fin,  le  signaleur  peut,  en  cos  d£  rupture  d*aitelage,  d^bloquer  une  section,  alors 
qu*une  pariie  •  du  train  y  est  rest^e.  Get  accident  est  surtout  k  craindre  en  cas  de 
brouillard. 

Pour  6viter  ces  trois  causes  d*accidents  (*),  on  a  song6  k  faire  agir  les  trains  sur  des 
p<5dales  mdcaniquos  ou  des  dispositifs  6lectro-automatiques,  de  telle  sorte  que  le  d^blocage  d'one 
section  n^essite,  A  la  fois,  I'intervention  de  Tagent  du  poste  d'aval  et  celle  du  train  &  son  passage 
A  CO  poste. 

Nous  examinerons  plim  loin  les  diffdrentes  especes  de  p4dales  experiment's  jusqu'au- 
jourd*bui.  Mais  auparavant,  voyons  quellcs  sont  les  objections  de  principe  que  souleve 
I'emploi  d'une  p6dale,  meme  parfaito  en  tous  points  et  no  pouvant  jamais  donner  lieu  i 
aucuno  defection. 

Cortes,  on  pourrait  attoindre,  par  cct  emploi,  une  s^curit^  thdorique  absolue.  II  no  peut  done 
y  avoir  aucuno  objection  de  principe.  L'applicition  souleve  des  problomos  difficiles  —  et  non 
impossibles  —  a  r^soudre  :  si  la  pt^dalo  est  actionn(5o  par  toutes  les  roues  d'un  train,  ellefonc- 
tionnera  par  d'autres  causes  que  le  tiain  annonc*^ ;  par  exemple,  par  le  passage  d'un  lorry  ou 
d'un  wagon  descendant  en  derive  et  it  coiitre-voie.  Si  la  p4dale  est  actionn(^e  par  la  locomotive,  la 
faculty  de  d^bloquerest  donn(^o  des  quo  le  premier  vt5bicule  est  pass**,  quand  meme  une  rupture 
d'attolageauraiteu  lieu.  D'autre  part,  si  Ton  employait  un  dispositif  antomatiqne  qui  ne  serait 
influence  que  par  le  dernier  v^hicule,  celui-ci  amonerait,  dans  la  formation  des  trains,  des  suj^- 
tions  qui  paraissent  inaccoptables. 

I^  choix  d'un  bon  emplaoornent  pour  la  piidale,  dans  les  gares  et  dans  les  stations,  ne  donne 
pas  lieu  A  moins  de  difficultos.  Or,  c'est  precis^mont  \k  que  los  accidents  sont  le  plus  A  craindre.  a 
C'luse  des  stationnements  de  trains  et  de  la  possi!)ilit4  d'un  deblocage  anticipe. 

Kn  attendant  que  Ton  ait  trouve  un  emplacement  satisfaisant,  Temploi  de  la  p^dale  amonei*a 
encore  dans  Texploitation  des  difficult(''s  nombreuses,  et  il  arrivora  souvont  quo  Ton  sera  oblige 
de  faire  usage  d'une  clef  sp^cialc  pour  liluh-er  I'appareil  transmettour  du  declencbemont. 

{r  Daiis  la  pliipart  df*s  systemes  on  n'a  song6  ii  (H'itor  quo  Ips  doux  promi^ros  catisos  ;  la  troisit'Mn*'  \)oni  W'tro  nussi, 
oomnjo  nous  le  verrons  plus  loin,  en  faisant  on  sorte  qufl  la  p«klale  ne  smH  aotionn«*e  que  par  le  derriier  vohioule  de 
cliaquo  train. 


Dans  ce  qui  prdcode,  nous  avons  suppose  qu'il  existait  une  pddale  parfaite.  Or,  cela  n'est  pas. 
Tons  los  dispositifs  ossayds  jusquaujourd'hui  permettent  oncore  certaines  defections.  U  convient 
done  de  demander  si,  au  lieu  d'employcr  la  pddale  au  d^blocage  direct  auquel  il  faudra  sou  vent 
supplier  par  une  clef  sp^ciale,  il  n'est  pas  pr^f^rable  de  borner  son  r6le  &  agir  sur  une  aiguille 
monitrice  ind^pendante  des  appareils  de  block,  mais  qui  se  releverait  au  moment  de  la  couverture 
du  train. 

II  n'est  pas  douteux  pourtant  que  Ton  arrive  un  jour  A  trouver  une  pddale  ou  un  dispositif  auto 
matique  ayant  un  bon  fonctionnement. 

Dans  quelle  voie  faut-il,  &  cot  effet,  poursuivre  les  recherches? 

Tons  les  sjstemes  qui  ont  pour  but  d'utiliser  le  passage  d'un  train  sur  un  organe  fixe  pour  la 
reproduction  d'une  action  &  distance,  peuvent  se  ranger  dans  trois  classes  disti notes  : 

1**  Mise  en  mouvement  d'un  organe  mdcanique  ayant  pour  eifet  de  produiro  un  travail  m6c&' 
nique ; 

2®  Mise  en  mouvement  d'un  organe  m^canique  ayant  pour  effet  de  produire  un  travail  6lec- 
trique ; 

3*^  Production  directe  d'un  effet  6lectrique. 

Les  appareils  appart^nant  &  la  premiere  classe  ont  d'abord  6t6  consid^rds  comme  les  seuls  qui 
pussent  donnor  quelque  garantio  de  s^urit6.  Cela  provenait  de  la  persuasion  ou  Ton  a  6t6 
fort  longtemps  qu'il  «5tait  impossible  de  compter  d'une  maniere  certaine  sur  le  fonctionnement  de 
Tdlectricitd. 

Au  contraire,  depuis  quelques  ann^es,  les  p6dales  pureraent  mdcaniques  sont  abandonn<;es. 
Cela  tient  non  pas  tant  aux  progres  de  T^lectricit^  qu'd  la  deterioration  rapide  des  contacts  m^ca- 
niques  et  6,  leur  mauvais  fonctionnement,  lorsqu'ils  sont  atteints  par  des  trains  animus  d'une 
Vitesse  considerable. 

Pour  diminuer  cette  deterioration,  il  a  fallu  reduire  successivement  le  poids  des  pedales ;  car 
il  est  evident  que  la  marcbe  et  la  vitesso  des  trains  rostant  la  memo,  la  force  vive  developpee  par 
lour  choc  sur  des  contacts  fixes  et  transformee  en  grande  partie  on  effets  de  destruction  de  ces 
contacts,  est  proportion nello  k  leur  masse.  II  a  done  fallu  fairo  usage  de  pedales  d'une  grande 
legorete,  faiblcment  inclinees  et  longuos,  afin  de  reduire  la  vitesse  de  leur  oscillation. 

Des  lors,  il  est  facile  de  comprendre  quel'effet  obtenu  ne  pent  otre  Temmagasinement  d'un  tra- 
vail utile  bien  serieux  et  que  tout  co  que  Ton  peut  obtenir  est,  ou  bien  le  dedenchemont  d'un 
poids  ou  d'un  ressort  qu'il  faut  ensuite  remonter,  ou  bien  le  rapprochement  de  deux  pieces  metal- 
liquesqui,  en  se  touchant,  donnent  naissanceA  un  courant  electrique. 

Afin  de  diminuer  I'influence  des  chocs,  on  a  songe  Autiliser,  pour  produire  le  mouvement  do  la 
pedale,  los  altei'natives  de  flexion  que  subit  un  rail  au  passage  de  chaque  vehicule.  Comme  c'etait 
A  [)revoii',  les  pedales  dont  I'extremite  est  plaeee  sous  le  rail  ont  mieux  resiste,  mais  elles  n'ont 
jamais  pu  produire  que  des  effets  electriques. 

Afin  d'obtenir  que  les  pedales  ne  soient  pas  atteinCes  successivement  par  les  roues  de  tons  los 
vehirules,  —  ce  qui  est  une  puissante  cause  de  detraquement,  —  on  a  imagine  de  les  munir  d'un 
organe  special,  tel  qu'un  soufflet  A  air,  par  exemple.  Lorsqu'il  est  rempli  par  la  premiere  oscil- 
lation de  sa  pedale,  ce  soufflet  ne  se  vide  que  lentement,  de  manidro  qu'olle  ne  repronne  sa  position 
initiate  qu'apres  que  le  train  tout  entier  I'a  depasse. 

Malgro  ce  perfectionnement,  les  experiences  ont  prouve  que  toutes  les  pedales  mecaniques  ou 
electro-meciiniques  presentent  de  trop  nombreuses  chances  de  derangement  pour  qu'on  puisse 
leur  confier  un  r61e  de  seen  rite.  Lorsque  leur  fonctionnement  est  regulier,  il  peut  etre  obtenu 
par  d'autres  causes  que  le  passage  d'un  train. 
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On  a  songd  aussi  k  utiliser  les  trepidations  des  rails;  k  cet  eifet,  MM.  Mors  fi'eres  y  ontfis^ 
imo  bolte  &,  mcrcure  contenant,  k  qiielques  millimetres  au-dessus  du  niveau  dii  m^tal  liquide»  an 
contact  m^tallique.   Les  seconsses  ^prouv6es  par  le  mercure  le  projettaient  sur  ce  contaet  ^ 
fermaient  un  circuit  ^lectrique.  Cet  appareil,  experiments  en  France,  a  donnS  d'excellents  r^sn^' 
tats.   Mais,   d'aprds  M.  Dufour,  des  experiences  faites  sur  les  lignes  de  TEtat  neerlandais  ^' 
auraient  demontrd  que  le  mercure  s'oxydait  et  qu'il  etait  pi*6f6rable  d'utiliser  dans  les  men*  ^^ 
conditions,   non  les    fermetures,    mais  les   ruptures  de  courant  que  produisent  les    trepiJ-^^ 
tions,  en  leur  faisant  donner  de  petites  secousses  k  une  bille  de  charbon  posSe  sur  deux  crajoi 
de  menie  matiere,  et  fermant  un  circuit  dont  ces  deux  crayons  sont  les  p6les.  Mais  la  bille  iied<Ni 
elle  pas  se  crevasser  ? 

Quoi  qu'il  en  soit,  il  semble  que  les  contacts  d.  trepidation  soiont  susceptibles  d'etre  perfectioon^ 
Toutes  les  torpilles  marines  font  usage  de  contacts  do  ce  genre  (*)  et  on  pourrait  essayer.  pouc:^ 
augmenter  la  securite  qu'ils  donnent,  d'obtenir  une  certaine  adherence  entre  les  oi'ganes  dc 
contact  en  les  composant  de  pieces  aimantees. 

Les  appareils  bases  sur  la  production  directe  d'un  eflfet  electrique  sont  les  a^ocodiles  et  Vindi- 
cateur  magnMique  Ditcousso.  Ijis  a'ocodtles  sont  composes  d'une  piece  de  bois  de  deux  metises  de 
longueur  fixee  aux  travei^es  de  la  voie,  portant  une  feuiile  de  cuivre  et  reliee  au  pOle  positif 
d'une  pile  dont  Tautre  pdle  est  en  terre.  La  locomotive  est  pourvue  d'une  brosse  metallique, 
formee  de  touffes  de  fil  de  cuivi'e  reliees  k  la  terre.  La  brosse,  en  pa^uiant  sur  la  plaque  de  cuivre, 
ferme  done  un  circuit  electrique. 

Les  crocodiles  sont  en  usage  sur  le  Nord  fran^ais  depuis  six  ou  sept  ans  environ.  M.  Sartiaux 
afiirme  que,  en  1882,  sur  548  contacts  fixes  en  service,  on  na  signale  que  10  rai^,  soit  2  p.  c,  et 
M.  Cossmann,  que  sur  un  million  de  passages  on  na  roleve  que  14  rates  provenant  du  retrousse- 
ment  de  la  brosse,  du  tassement  du  crocodile  ou  de  defaut^  k  la  pile.  L  appareil  serait  insensible  t 
Taction  du  verglas  et  de  la  neige. 

L  appareil  magnetiquo  Ditcousso  se  compase  d'un  transmetteur,  veritable  generateur  mago^to- 
electrique,  influence  par  le  passage  des  masses  considerables  de  fer  de  la  machine  et  des  wagons.  II 
est  compose  d'un  aimant  en  fer  k  cheval,  autour  des  p<>les  duquol  sont  enroulees  deux  bobines. 
M .  Ducousso  a  voulu  que  le  reccpteui*  ne  donno  qu'un  signal  par  train  et  qu'il  n'obeisse,  par 
consequent,  qu'au  premier  des  couraiits  alternatifs  du  transmetteur ;  il  Ta  constitue,  d  cet  effet, 
<run  relais  polarise  Siemens  fermant  le  circuit  d'une  pile  locale. 

Nous  ne  connaissons  pas  les  resultats  definitifs  donnes  par  I'essai  de  cet  appareil  &  la  Compa^nio 
de  Lyon,  mais  il  nous  semble  que  c'est  dans  cette  voie  que  Ton  doit  pousser  les  recherches.  L'indi- 
cateur  de  M.  Ducousso  realiserait,  en  eftet,  les  avantages  suivants  : 

1'*  11  no  donnerait  lieu  a  aucun  entretien; 

2^  II  no  serait  pas  sujot  A  des  avaries,  puisqu'il  no  subit  aucun  choc  ; 

3*^  II  serait  insensible  A  Taction  des  wagonnets  de  service. 

On  pourrait  aussi  inventer  nn  appai*eil  magnetique  fonctionnant  par  un  aimant  place  sur  la 
machine  ou  sur  le  dernier  vehicule;  dans  ce  dernier  cas,  le  dedonchement  ne  serait  pas  provoque 
lors  d'une  rupture  d'altelago. 

La  plupai-t  des  appareils  de  block  que  nous  avons  decrits  ont  ete  completes  par  Tadjonction 
d'une  pedalo. 

La  ])^i\a\e  Sieniais est  purement  mecanique  et  est  placee  sous  le  rail.  L'inventeur  a  pu  realiser, 

1    Voir  VpJhutririemUi  15  rtoAt  1^=«4. 

i;  Vuir  Mi)ia.<t  In/draulicas  dfft'nsivn'<  por  el  rnvonel  StulpnnrjeU 


pour  les  lignes  t  simple  voie,  iin  porfectionnement  important  on  la  disposant  de  fa^on  qu'elle  no 
produise  son  effet  quo  jwur  un  seul  sens  do  mai-che.  Lo  block  Hogdson  pent  etre  muni  d'une 
j)4dale  4galemcnt  plac6e  sous  le  rail,  mais  produisant  un  contact  ^loctricjue.  Le  systeme  Sijkes 
St  une  p^alo  ^galement  ^lectro-m^canique. 

TouH  ces  dispositifs  sont  plus  ou  moins  d^fectueux;  ils  no  devraient  jamais  etre  employes  que 
pour  produire  un  avertissement  et  donner  un  surcrolt  de  sdcurite^. 

11  existo,  outre  los  systomes  de  block  que  nous  avons  ddcrits  plus  liaut,  d'autros  systomos  qui 
n'ont  jamais  4t6  appliquds  d'uno  fa^on  tr^  6tendue  et  qui  font  emploi  d'uno  p^dalo.  Citons  les 
appareils  Flamache  et  Spagyioletti ,  II  y  en  a  d'autres  aussi,  en  ti-os  grand  nombre,  qui  sont 
toujours  Testes  dans  la  p6riode  d'incubation  et  dont  nous  no  parlerons  pas. 

\je  systemo  Flamache  emploie  des  courants  de  pile  continus  ct  est  corabind  pour  Tex ploitat ion 
t  voie  ouverte  (•).  Cola  a  permis  d'en  faire  un  appareil  simple  et  robuste.  II  y  a  pour  chaque 
direction  une  manivelle,  deux  semaphores  miniatures  et  deux  boutons-])oussoirs.  La  manivello 
I)eut  occuper  trois  positions  A  120''  Tune  de  Tautre,  dans  chacune  desquolles  elle  est  enclenchdo. 
Loi*squelle  est  verticalo,  le  signal  est  libi'o;  en  lui  faisant  fairo  une  rotation  de  120°,  elle 
dteloncbe  le  poste  precedent.  Ce  mouvement  doit  etre  produit  par  la  p^dale,  au  moyen  d'une 
interruption  momentan^o  de  courant  qui  agit  sur  un  6lectro-aimant. 

La  rupture  du  courant,  provo<{u6o  par  la  remise  en  place  des  appareils  du  poste  prikukient, 
permet  de  faire  fairo  «\  la  manivello  un  nouveau  mouvement  de  120**  et  de  mettre  le  s(5maplioro 
d  I'ari'et.  Pour  qu  on  puisse  ensuite  lo  ramener  A  voie  libre  et  la  manivello  in  la  verticalo,  il  faut 
que  colle-ci  soit  de  nouveau  ronduo  libre  par  le  r^tablissement  du  courant  produit  par  lo  poste 
suivant. 

Tol  est,  en  quelques  mots,  le  fonctiohnement  de  cefr  appareil,  sans  en  d^criro  les  dispositions 
int^rioures  et  les  signaux  r^p^titeurs. 

La  p^ale  est  plac«^e  sous  le  rail,  comme  cello  do  YHogdson ;  soulehietlt,  olio  fonctionne,  ainsi 
quo  nous  vonons  de  lo  dire,  par  rintenniption  du  courant. 

Lo  systemo  Spagnoletti  est  d^jA  ancien,  mais  il  a  ^t^  successivement  modifl^  et  perfectionn4 
par  son  invonteur.  Une  des  dornieros  additions  consiste  dans  uno  sorto  do  pCdale  dloctro-magnd- 
tique  qui  empeche  le  signaleur  de  d^bloquer  uno  section  tant  quo  le  train  qui  y  circulo  ne  la 
pas  qnitt^.  La  pddalo  Qsi  form^e  d'un  galet  mont<i  sur  uno  tigo  verticalo  qu*un  ressort  tend  a 
lamener  vers  le  liaut.  Ce  galet  est  atteint,  au  moment  du  passage  du  dernier  v^hiculo  de 
chaque  train,  par  une  plaque  do  garde,  tixde  seulement  A  ce  v^hicule,  et  un  contact  dloctrique 
ost  produit.  Le  courant  est  envoy6  au  poste  situ4  d  Tentr^o  do  la  section  et,  A  parti r  do  co 
moment,  le  fil  de  ligne,  qui  so  tix>uvait  coup6  par  suite  de  I'entrdo  du  train  dans  la  section,  a  sa 
continuity  r(5tablie,  do  sorto  quo  Ton  pout  rocovoir  un  second  train. 

I 

4.  —  Blook-systems  entl^rement  automatique^. 

•■  '  '  •  •    •    . 

Nous  avons  dit  quo  les  Compagnies  de  chemins  de  for  du  continent  n'admettont  I'emploi  do 
combinaisons  automatiques  que  pour  empecher  le  personnel  de  commettre  une  erreiir  ou  un 
oubli. 

En  tout  cas,  on  ne  veut  pas  qu'une  manoeuvre  automatiquo  puisse  etre  faite  sans  que  Tintelli- 
genco  d'un  agent  la  contnMo.  De  cetto  fa^on,  on  r6duit  au  minimum  les  chances  d'accident*. 

(I,  Voir  I't'tiKle  de  M,  Hubcrti  duns  la  lin'w  unioerscUe  des  Minen  d«»  V^i. 
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electro  nimant  Hugues,  dont  rannatui*e  ci>mniande  Tadmission  de  la  vai)eur  dans  le  sifllet  de 
la  locomotive. 

Contraircmont  d  la  prahi|Me  ordinaire,  cest  ici  le  silence  du  sifflet  qui  indique  qae  la  role 
o>t  oocupt'C.  CVla  tloit  elre  ainsi.  car  les  disques  etant  siipprim^s,  il  faut  pr^voir  le  cas  ott 
rapiuireil  nc  fonctionnerait  pas  jvar  suite  du  manque  d't^lectricit^  ou  de  la  rupture  d'un  fil 
conducteu!'.  Dans  ccs  conditions,  aucun  coup  de  sifflet  ne  poiivant  se  faire  entendre,  ii  ftot 
bien  que  Tabsence  de  signal  siguitio  -  danger  -. 

Chaque  machine  porte  luie  pile  et  deux  appareils  scmblables  au  sifflet  Lai*tigiie ;  seulement, 
Tun  d'eux  nactionne  qu un  jet  de  vapeur.  lis  sont  en  i-elation  4lectrique  avec  quatre  browses 
m^talliques.  Chaque  gare  est  munie  d'un  commutateur  et  d*un  voyant  pfac^  dans  le  bureau  do 
chef  iK>ur  chaque  section  qui  y  aboutit. 

Dans  le  cas  de  la  voie  unique,  la  ligne  est  divis^  en  sections  qui  se  recoui>ent  mutuellement, 
de  telle  sorte  qu'entre  le  disque  d.  distance  protecteur  d'une  garo  et  Taiguille  d'entrto  de  la  roeroe 
gare,  le  ti'ain  se  trouve  &  la  fois  dans  deux  sections  de  block. 

Quand  un  ti-ain  fi-anchit  le  disque  k  distance  pix>tecteur,  il  passe  sur  deux  contacts,  dont 
Tun,  en  relation  constante  avec  la  teri*e,  actionne  le  jet  de  vajjeur  et  indique  au  m^canicien 
qu'il  eutre  dans  une  nouvelle  socti(»n.  I^  second  contact  fixe  fait  rdsonner  le  sifflet  pour 
annoncer  que  la  voie  est  libi-e;  le  courant  fait.de  plus,  marcher  deux  commutatenrs  dedro* 
magnetiques  placed  dans  chacune  des  gares  extremes  de  la  section  davant  et  met  au  rouge 
leur  voyant :  le  jeu  des  commutateurs  interroinpt  la  communication  avec  la  terre  des  coatacU 
protecteurs  A  distance  des  extremities  de  la  meme  section,  et  les  met  ainsi  &  mdmo  de  dormer 
le  signal  ^  voie  occupy  «». 

Au  passag»>  sur  le  contact    plactS   &   la   sortie   de  la  gare,  le  sifflet  de  sOret^  se  fait  aussi 
entendre   et    envoie   un   coui-ant   dans   les   commutiteurs   des   deux   extr^mit^  de  la  sedloD 
daiuont;  leurs  voyants  passent  au  blanc  et   les  communications  sont  it^tablies  avec  la  terre 
aux  deux  contacts  extivmes   de    cette   section    qui    rederient  ainsi  libre.  Si  la  section  d'a^al 
♦'rait  occup^^,  le  sifflet  de  su i>it«i  naurait  pas  fonctionn^  A  I'entr^e   de  la  gare.  Le  train  alors 
ii'aurait  ^tt^  auiori>i'  j^  continuer  sa  route  qu'apres  que  le  chef  tie  gai*e  aurait  vu  le    voyant 
tin  ooiniiiutatenr  nnlevenir  blanc. 

La  lunette  de  eliafpie  ap]»areil  de  gare  a  une  forme  etoikS?  et  s<^n  voyant,  d^oup6  en  forme 
dV'toile,  est  aninie  d*un  inouvoineiit  de  rotation  autour  tie  son  centiv. 

Pour  la  voie  doulde,  les  (lisp«)sitions  sont  analogues,  siiuf  que  les  contacts  et  les  disques  A  la 
sortie  des  gares  sont  sur  la  seeouile  vuie  sans  oonnnunications  ^lectri«|ues  avec  les  apjwreils  do  la 
preiDiere  voie. 

Conune  il  faut  qu'en  voie  iniique  le  sens  du  courant  puisso  varier  avec  le  sens  do  la  manrho, 
un  commutateur  inverseur  est  plact?  sur  la  machine  et  est  mameuvrt^  soit  par  le  in^^canicien, 
soit  autoinatiquement. 

in*^  SKCTION.  —  L'ki.ixtricitk  kmploykk  tommk  movk.n  dk  transmission 

I>K    i.A    KORCK    MKCANigiK. 
IntfiHft'iHiOtl. 

i>an>  les  gares  a  faible  trafic .  les  leviei*s  de  mameuvre  des  aiguilles  et  des  signaux  sont 
tr.'s  rapproeh«^s  <|es  ap|>ari»ils  A  nianaMivrer.  11  n*en  ix^ulte  aucun  inct^nvt-nient  st^rieux  A 
ca'i-M'  du  petit  noinbre  de  ces  apjureils.   Mais   dans   les    grandes   gai-es,  oil  il  est  ntkvs>;nre 
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de  sen  servir  tres  sou  vent,  leur  (5parpillement  naturel  est  una  cause  do  fatigue  pour  les  agents 
charg«^s  de  leur  manoeuvre .  D'autre  part,  on  a  remarqu6  qu'une  grando  partie  des  accidents 
pent  etre  attribute  a  des  erreurs  coramises  par  des  aiguilleurs  ou  des  signaleurs. 

On  a  done  cherch6  &  la  fois  k  concentrer  les  leviers  en  un  meme  point  et  i  les  encloncher 
mutuellement,  afin  d'empecher  le  personnel  de  commettre  des  erreurs. 

La  resolution  de  ce  probleme  comporte  des  manoeuvres  et  des  enclenchements  k  distance  qui  so 
font  le  plus  souvent  rncicaniquement  au  moyen  de  fils  ou  de  tringles.  Mais  ces  moyens  ont  une 
port«ie  limit<5e;  on  admet  g^n^ralement  qu'il  est  difficile  de  manceuvrer  une  aiguille  au  moyen 
de  tringles  do  plus  de  300  A  400  metres  de  longueur  et  que  les  transmissions  par  fils  qui  servcnt 
aux  signaux,  ne  peuvent  plus  agir  que  p^niblement  au  deh\  de  1,500  &  1,800  metres.  On  a  memo 
admis  la  limite  de  1 ,000  metres  dans  ladixiemo  assembl^e  de  I'Union  deschemins  de  fer  allemands. 

Puis,  les  moyens  m^caniques  exigent  parfois,  de  la  part  des  signaleurs,  des  eflbrts  consido- 
i-able>,  et  donnent  alors  lieu  d  de  grandes  difficulttSs  de  r^glage. 

On  conceit  done  que  Ton  ait  cberch^  &  employer  TdlectriciU  pour  rcisoudre  le  probleme  de  la 
man(euvre  a  distance  des  disques  et  des  aiguilles;  mais,  jusqu'ici,  les  sources  d'dlectricite 
employees  ont  6t^  les  memes  que  celles  de  la  t6l6grapbie.  C'est  assez  dire  leur  peu  de  puissance. 
Les  piles  intenses,  telles  que  les  piles  Bunsen,  doivent  etre  rejett^es  pour  les  memes  motifs  quo 
ceux  qui  les  ont  fait  abandonner  pour  la  production  de  la  lumicre  6lectrique.  Si  Ton  ne  veut 
done  pas  recourir  aux  dynamos  mus  par  la  vapour,  il  ne  reste  que  lei  petites  magndtos  k  main  et 
les  piles  des  genres  Leclancb6  et  Daniell. 

Dans  ces  conditions,  les  efforts  que  Ton  pout  transmettre  par  I'dlectricit^  sont  bien  faibles ; 
aussi  ne  I'a-t-on,  en  g^n4ral,  employc^e  que  pour  produire  le  d(;clenchement  a  distance  d'un 
mouvement  d'borlogerie  commandt^  sur  place  par  un  poids  ou  un  ressort.  Cette  solution 
d4tourn6e  a  donnd  de  bons  rdsultats  dans  la  manoeuvre  des  disques  avanc^s,  ainsi  que  nous  le 
verrons  plus  loin,  mais  elle  n'a  pu  servir  pour  la  manoeuvre  des  aiguilles. 

On  a  ^galement  cherchd  k  obtenir  par  relectricit<S  la  rdalisation  A  distance  des  enclenchements, 
parce  que  li  encore  leffbrt  k  vaincre  n est  pas  tres  grand  et  parce  qu*on  peut  do  la  soKe  reduire 
0  nombre  de  leviers,  si  considerable  dans  ceitains  postes. 

Les  demieras  experiences  de  M.  Deprez,  k  Vizille-Grenoble,  pour  le  transport  de  la  force  A 
grande  distance  par  Telectricite,  ont  prouve  qu  on  pouvait  transporter  une  force  de  7  chevaux  A 
une  distance  de  14  kilometres  avec  nn  rendement  mecanique  de  62.3  p.  c.  (le  travail  moteur, 
transmission  deduite,  etait  de  11.18  chevaux). 

Quel  que  soit  le  r^sultat  des  nouveaux  essais  qui  sont  en  preparation,  les  chlffi'os  prdcetlents, 
obtenus  avec  de  bien  plus  grandes  foi'ces  et  des  distances  bien  plus  considerables  quo  celles  qui 
se  presentent  d'ordinaire  dans  I'industrio  des  chomins  do  fer,  doivent  faire  esperer  que  Ton  verra, 
dans  un  avenir  peu  eloigne,  les  tringles  et  les  fils  do  transmission  romplaces  par  des  conductenrs 
electriques.  Deja,  en  effet,  A  une  distance  de  100  metres,  le  rcndement  de  Teloctricite  employee 
comme  moyen  de  transmission  de  la  force  est  plus  grand  que  celui  d(js  transmissions  par  Teau 
et  par  lair  compriine  (•),  et  Ton  sait  que  le  rendement  des  transmissions  par  tringles  et  surtout 
par  fils  est  bien  inferieur  A  celui  des  transmissions  hydro-dynamiques. 

(1)  I'll  in;cOnietir  (III  goiiv«*rncrnenl  allcinanfl.  M.  B<TiiKor,  a  doiin^  sur  Is  rendoineiit  in<lu.stri<*l  coinparii  de  IVMco- 
tricili';  de  I'eaii  et  de  Tair  r"onii)rim<i  le  tabloaii  Huivaut  (voir  le  traits  <!e  MM.  Cadiat  el  DubosC : 

Distaix-e  in) \(n)  -/JO  lOTX)  .V/JO 

Electririte  p.  e (V)  m  Cfi  (V) 

K<iu  .vMis  i>n>?>.si'>ii  p.  c.^ .VJ  TjO  .'>•)  40 

Air  coiiipriiuo  p.  <r., .V»  55  55  ry) 
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D^j&  en  1882,  M.  Sartiaus,  iin  des  hommes  les  plus  comp^tents  dans  la  matiero,  a  ^misoetaris 
dans  lostei'mes  suivants  (*)  : 

•♦  On  pent  concevoir  que  d'un  point  central  une  machine  Gramme,  par  exemple,  mise  en 
mouvement  soit  d'une  raaniere  continue,  soit  d*une  maniore  discontinue,  jette  en  assez  peu  de 
temps  assez  d'6lectricit6  A  des  machines  Gramme  plac^es  pres  des  appareils  4  manoeuvrer,  pour 
quo  ces  machines  restituent,  en  tournant.  une  partie  de  I'effort  moteur  produit  k  distance  et  le 
transmettent  &  des  organes  qui  effectuent  la  manoeuvre  des  appareils.  » 

M.  Cossmann  est  du  meme  avis.  Voici  ce  qu  il  a  dit  k  ce  sujet  (')  : 

"  II  ne  faut  pas  d^sesp^rer  de  voir  un  jour  I'int^rieur  d'une  de  ces  cabines  Saxby,  d'ou  Ion 
manoeuvre  des  centaines  d'appareils,  muni  d'un  g6n4rateur  d'6lectricit6  et  do  commutateurs 
permettant  d'envoyer  le  courant  sur  un  certain  nombre  de  r^epteurs  qui  remplaceraient  les 
leviers  de  manoeuvre  et  seraient  enclench^  entre  eux,  non  plus  m^caniquement,  mais  ^lectri- 
quement  par  des  combin&isons  des  boutons  des  commutateurs. .» 

Faut-il  attendre  pour  mettre  ce  programme  k  execution,  tout  au  moins  en  ce  qui  conceme  la 
manoeuvre  des  disques  et  la  realisation  des  «nclenchements,  que  les  stations  soient  pourvues  de 
v^i'itables  usines  mettant  partout  I'^nergie  4lectrique  k  la  disposition  du  personnel  ?  Cela  ne  paralt 
pas  n^ccssaire.  En  effet,  au  lieu  de  faire  mouvoir  les  disques  par  des  mouvements  dliorlogerie 
nius  par  des  poids  ou  des  ressorts,  pourquoi  ne  pas  appliquer  ces  appareils  k  la  manoeuTre  de 
gtSn^rateui-s  6lectriques?  L  effort  A  d^velopper  pour  remonter  les  poids  ou  les  ressorts  des  g^n^ra- 
teurs  serait  plus  grand,  il  est  vrai,  mais  on  ^viterait  les  objections  tiroes  de  I'impossibilitd  pour 
les  signaleurs  de  s«  rondre  eux-memes  aux  disques  et  de  connaltre  le  moment  pr6cis  oil  le  remon* 
Uv^e  doit  avoir  lieu.  Puis  les  signaleurs  pourraient  contribuer  A  ce  remontage  dans  leurs  moments 
do  loisir.  La  fatigue  qu'ils  supporteraient  de  la  sorte  ne  serait  certes  pas  plus  considerable  que 
colle  qui  est  produito  aiyourd'hui  par  la  mise  en  jeu  des  leviers  que  les  transmissions  dlectriques 
pormettraient  de  supprimer. 

1.   —  Manoenvre  &  distance  des  disques. 

Dans  la  plupartdes  disques  electriques,  Teleclricite  ne  fait  (|ue  ddclencher  un  mouvement  d'hor- 
logeiie.  Ce  sont  lesseuls  qui  aient  pu  etre  employes  d'une  maniore  courante,  Pourt^nt,  quelques 
inventeurs  ont  fait  agir  IV^loctricite  directement ;  mais,  comme  ils  ont  continue  k  n'employer  que 
los  faibles  sources  usitees  en  telegraphie,  ils  ont  du  se  borner  k  faire  osciller  des  masses  tres  peu 
considerables  au  moyen  d'organes  necessairement  delicats  et  ils  ont  ete  reduit^,  pour  masquer 
Tunpuissanc'e  dc  ces  appareils  de  laboratoiro,  A  les  enformor  dans  des  hollos  vitrees  bien  etanches 
aux  depens  de  leur  visibilite. 

On  pout  done  dire  A  M.  Cossmann  que  lo  veritable  disque  electricjuc  n'est  pas  encore 
invcnte. 

Leniploi  des  disques  A  mouvement  d'horlogerie  s'imposera  pourtant  dans  quelques  cas 
spwiaux. 

lis  sont  oxclusivement  adoptes  par  certains  chemins  de  fer  des  parties  montagneuses  de  I'Au- 
triclie  et  par  lo  cbemin  de  fer  du  Saint-Gothard,  parce  que  lo  climat  y  comporte  des  variations 

d'  Voir  ki  Jxt'inr  fjt'iu'rnh'  ff«'<  chtoiuns  rf«'  ftr  dt-  1"^^. 
■■'l:  Voir  lu  Lumit'ic  ch'clri'H'i'  do  li^. 
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extremes  de  50°.  II  sera  aussi  n^essaire  d*en  faire  usage  pour  les  tres  grandes  distances.  On  salt 
que  les  transmissions  par  fils  donnent  lieu  d.  de  grandes  difficult^s  au  delA  de  1 ,500  &  1 ,800  metres, 
et  bien  des  disques  avanc6s  sont  places  A  de  plus  grandes  distances.  On  pourrait  croire  que 
I'adoption  des  freins  continus  aurait  du  avoir  pour  effet  de  r^duire  ces  distances.  Mais  il  n'en  est 

rien,  car  I'adoption  n'a  nuUe  pai-t  ^t^  g6ndrale  et  meme  lA  oil  Ton  a  d6cid6  d'appliquer  ces  froins 

aux  trains  de  marchandises,  cette  extension  n'a  pas  encore  pu  etre  r6alis^. 

D'ailleurs,  ind6pendamment  de  la  question  des  freins,  la  distance  des  disques  avanc(Ss  a  uno 

tendance  4  s'accroltre.  Nous  citerons  I'avis  de  M.  Jules  Michel,  ing^nieur  en  chef  de  la  Compagnie 

de  Lyon  (*)  : 

*»  II  .serait  souvent  desirable,  pour  la  facilit(S  du  service,  de  pouvoir  porter  les  disques  &  des 
distances  de  2,000  et  meme  de  2,400  metres  du  levier  de  manoeuvre. 

«  G^n^ralement,  en  effet,  le  disque  avanc6  prot^geant  une  gare  ou  une  bifurcation  n'est  pas 
consid4r4  comme  un  signal  d'arret  absolu  quand  il  pi'6sente  sa  face  rouge  perpendiculairement  A 
la  voie.  Ce  n'est  qu'un  signal  d'avertissement  qui  pent  etre  d^pass^  par  les  trains,  pouiTU  que  le 
niiicanicien,  marchant  avec  precaution,  soit  toujours  en  mesure  de  s'arreter  avant  d'atteindre  I'ob- 
stacle  signals  par  la  fermeture  du  disque.  Mais  le  train,  une  fois  arrive  devant  Tobstacle,  peut 
etre  oblige  de  stationner  plus  ou  moins  longtemps,  et  si  Ton  veut  ^viter  d'oinployer  un  homme 
pour  le  couvrir  A  la  main,  il  faut  disposer  le  disque  de  mani6re  k  le  proteger  efficacement.  Si  le 
train,  par  exemple,  est  arrettS  par  des  manoeuvres  faites  A  300  metres  en  avant  de  la  gare,  s'il  a 
lui-memc  500  metres  de  longueur,  il  constitue  A  800  metres  de  la  gare  un  nouvel  obstacle.  La 
distance  4  laquelle  le  signal  de  protection  doit  etre  fait  ou  du  moins  etre  visible  en  avant  de  ce 
point,  est  variable  suivant  les  roglements  des  Compagnies  et  suivant  le  protil  des  lignes;  elle  peut 
atteindre  1,200  et  meme  1,500  metres.  Les  circonstances  topographiques  peuventdailleursobliger 
quelquefois  A  placer  le  disque  k  peu  pres  A  la  distance  r6glementaire  par  rapport  au  poteau-limite, 
afin  de  rendre  le  signal  visible  d'assez  loin  pour  que  le  m^canicien  ait  le  temps  moral  n^cessaire 
pour  lapercevoir  et  pour  se  rendre  bien  compte  de  sa  position  avant  d'arriver  trop  pres  de  I'ob- 
stacle.  Dans  ce  cas,  la  transmissioyi  aurait  2,000  ct  2,300  niHres,  n 

M.  Michel  d^crit  ensuite  les  moyens  m^caniques  invents  par  M.  Diyour  pour  d^passer  la  limite 
de  1,600  metres.  Ces  moyens  paraissent  bons  pour  les  disques  manoeuvres  au  moyen  d'un  seul 
levier.  Mais  ne  donnent-ils  pas  lieu  a  trop  de  complications  lorsqu'on  doit  manoBuvrer  les  signaux 
de  plusieurs  points  differents?  Puis,  le  reglement  de  la  transmission  n'est-il  pas  fort  difficile 
surtout  si  la  ligne  est  en  courbe?  Le  systemo  de  la  Compagnie  de  Lyon  comporte  Temploi  de 
plusieurs  centre  poids  situ6s  sur  le  parcours  de  la  transmission  et,  par  consequent,  moins  faciles 
&  surveiller  que  celui  du  signal.  Or,  chacun  do  ceux-ci  so  meut  dans  une  fosse  qui  a  Tinconvenient 
de  pouvoir  se  remplir  d'eau  et  de  detritus, 

Les  transmissions  par  fils  offrent  d'ailleurs  toutes  le  desavantage  de  necessiter  une  surveillance 
as.'^z  attentive.  Les  fils  quittent  les  gorges  des  poulios ;  celles-ci  se  rouillent  et  cossent  de  foiic- 
tionner.  Enfin,  des  ruptures  sont  A  craindre.  Les  disques  elcctriques  ne  presontent  pas  ces  incon- 
venients  et  les  bons  resultats  qu  ils  ont  donnes  en  Autriche  serablent  devoir  les  faire  preferer  pour 
les  grandes  distances. 

A .  —  Disques  d  mouvement  dhorlogerie,  —  L'emploi  de  la  pesanteur  pour  actionner  les 
mouvements  d'hoi'logerie  est  general ;  celui  des  ressorts  est  extrcmement  rare.  Cette  preference 
provient  de  ce  que  les  ressorts  sont  plus  couteux  et  peuvent  ce  casser  et  de  ce  (jue,  d  autre  part,  il 

[\)  Voir  RcKHc  'jtinerale  d<'»  cficniins  lU:  fcr  dc  1S80. 
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n'v  a  pas  utility  A  r«^duire  le  volume  de  Tappareil  de  manoeuvre.  Nous  ne  citerons  que  pour 
mcimoire  le  disque  Leopolder,  formd  d'nn  disque  immobile  dont  la  moiti^  inf^rieure,  rouge,  TJent, 
par  un  mouvement  de  rotation  et  de  glissement,  recouvrir  la  partie  sup^rieure,  blanche,  poor 
donner  le  signal  d'arret. 

Le  disque  Schccnbach  est  animd,  autour  d  un  axo  vertical,  d  un  mouvement  de  rot^tioa.  Trans- 
mise  du  m^canisme  d'horlogerie  A  I'axe,  par  un  engrenage  d  angle,  cette  rotation  doit  done  etre 
alternativement  de  90"  et  de  270<*.  L'^cliappement  61ectrique  est  6  fourche,  comme  celui  des  cloches 
Leopolder.  Le  transmetteur  de  manoeuvre  est  une  manivelle  qui  ne  tourne  que  dans  un  seuisens 
et  i)eut  occuper  trois  positions  :  *«  repos  «,  «  signal  n  et  "  rappel  du  disque  »».  A  la  positJon 
de  ♦♦  repos  ♦»,  le  courant  est  interrompu;  A  celle  de  *«  signal  ^,  le  circuit  est  ferm^,  le  mouvement 
d'horlogerie  est  d6clencbt5  et  le  signal  se  met  b.  Tarret.  En  passant  de  la  position  •«  signal  »  i.  celle 
do  -  rappel  du  disque  >»,  le  courant  est  alternativement  interrompu  et  rdtabli;  un  nouveau  d^clen- 
cbement  est  produit  et  le  disque  est  rouvert.  Enfin,  il  est  n6cessaire,  pour  que  le  courant  ne  circule 
pas  en  permanence,  de  ramener  la  manivelle  A  la  position  *«  repos  ». 

Le  disque  Teirich  est  un  perfectionnement  du  pr<ic6dent.  11  a  un  mouvement  de  rotation  alter- 
natif  d\ine  amplitude  de  90".   La  ligne  est  normalement  parcourue  par  le  courant.  Cest  son 
interruption  qui  produit  la  mise  d.  larret.  La  rupture  du  fil  n'est  done  plus  ime  cause  de  danger. 
Afin  d'empccher  (lu'un  courant  atmosph^rique,  survenant  pendant  que  le  disque  est  &  Tarret,  nel« 
ramone  A  ^  voic  libre  ^,  M.  Teirich  a  adapts  k  son  appareil  un  organe  special,  grace  auquel  toute 
emission  ou  rupture  de  courte  dur6e  du  courant  est  sans  effet  sur  le  ddclenchement. 

L'inventeur  a  ^galement  combind  un  type  d'appareil  marchant  au  moycn  de  courants  d'induc- 
tion.  L'^chappement  k  ancre  seul  est  change.  11  est  modifiti  de  telle  fa^n  que  le  d^lenchement 
ne  puisse  s'effectuer  que  par  une  s<5rie  de  cinq  ou  six  alt-ernances  de  courant. 

Le  disque  Weyrich  se  meut  comme  le  pr6c6dent.  Le  systeme  de  d^lenchement  est  un  ^-hap* 
pemont  A  fourchette  renvered.  Comme  dans  le  systeme  Teiiich,  un  courant  continu  paroourt 
normalement  la  ligne  et  un  rappel  de  ddclenchement  rend  sans  effet  une  rupture  ou  une  Amission 
momentan^e  de  courant. 

M.  Ilohoicggcr  emploie  non  un  disque,  mais  un  semaphore  dont  I'aile  s'abaisse  de  45^  poui 
donner  lo  signal  **  voie  libre  »».  Le  d^clonchement  est  produit  par  un  (^chappement  a  fourche 
qu'actionnent  des  courantji>  d'induction.  Ces  courants  reviennent  au  point  de  dtijkirt,  ou  ils  font 
mouvoir  nn  petit  signal  r^p^titour. 

Co  (|ui  caractc^rise  les  disques  et  los  semaphores  de  M.  Scho'fjlert  ce  sont  les  disjx)sition» 
cin(^matiqucs  ing^nieuses  qui  y  sont  employees.  C  est  toujours  un  courant  continu  qui  ouvre  le 
signal  o\.  son  interruption  qui  le  rcfermo.  Souloment,  lo  d^clenchoment  tilectriquo  est  combind  de 
telle  sorto  quo  si  I'aimantation  de  rdloctro-aimant  n'est  pas  durable,  ainsi  qu'il  arrive  par  Taction 
do  IV'lortricito  atmospht>rique,  la  roue  du  m^canisme  sur  laquclle  agit  I't^chappoment  fait,  non  un 
domi-tour,  mais  un  tour  entier,  et  que  le  signal,  apres  s  ctre  eftactS  se  remet  A  I'arret.  Ainsi, 
'  aussitot  que  lo  courant  est  interrompu,  le  disque  se  met  a  larret.  Le  signal  no  peut  done  jamais 
prendre  une  autre  j)osition  que  celle  qu'on  a  Tintention  de  lui  donner  au  [Xjste  d'ou  on  le 
manoouvro. 

Comme  nous  I'avons  vu,  a  propos  du  disque  SchaMibach,  lorsrjue  le  mouvement  de  rotation  est 
transmis  au  disquo  par  un  engrenage  d  angle,  il  en  r^sulte  Tinoonvt^nient  de  ndcessiter  deux 
rotations  inegales  dans  lo  memo  sens,  Tunc  de  00°.  I'autre  do  270'',  ot  de  ne  produire  pour 
line  memo  ohuto  du  poids  motoiir  que  la  moitiO  des  signaiix  doniU's  par  les  systemes  on  los 
<loux  rotations  sont  do  90'*,  mais  on  sons  inverse.  M.  Schiefller  a  tres  ingi^nieusoment  obtonu  co^ 
do  IX   mouvements    en    sens    inverse,  soit    au   moyen  d'une  poulio  oblique  cmbras.>tkj  par  une 


fourclie   form^    du    prolongement   de  Taxe   dii   disque,   soit    an   moyen   d'uno  manivelle  k 
Ibnrclie. 

Nous  passerons  sous  silence  les  disques  Kriezik^  LangU  et  Banovits,  qui  ne  se  distinguent  des 
pr^c^ente  que  par  leurs  dispositions  cin^matiqii^s  ou  le  trac^  de  leurs  ^liappements. 

Le  signal  Hipp  s'^carte  complelement  de  ce  que  nous  avons  vu  jusqu'ici.  Les  courants  qui 
produisent  la  mise  &  voie  libre  et  la  mise  4  I'arret  du  signal  sont  envoy^s  au  mojen  de  deux  fils 
distincts.  Le  m^anisme  moteur  du  signal  sert  en  meme  temps  de  commutat^ur,  de  inaniere  qu'A 
ehaque  manoeuvre  du  disque  I'appareil  se  remet  automatiqnenjent  en  contact,  en  vue  de  la 
manoeuvre  subsdquente. 

Le  disque  est  k  mouvement  continu  et  tourne  d  ehaque  6mission  de  courant  d*un  angle  de  90"; 
il  est  done  &  double  face  rouge,  de  sorte  que,  quand  il  est  efface,  il  y  a  toujours  iin  voyant  rouge 
paralldle  &  la  voie.  Dans  les  parties  cii  courbe,  cette  disposition  pent  etre  une  cause  de  confusion 
pour  les  m^aniciens. 

L'^lectricit^  atmosph^rique  na  aucune  action  sur  ce  systeme.  Grace  &  Temploi  de  deux  fils,  le 
circuit  ne  se  trouve  jamais  ferm<5  que  pour  la  position  &  laquelle  on  a  voulu  pr6cis(5ment  amener 
le  signal. 

Dans  le  disque  Rommel,  on  a  ou  rccours  d,  une  disposition  ing^nieuse  pour  ^carter  I'influonce  de 
I'dlectricitd  atmosph^rique.  L'appareil  est  dispose  de  telle  sorte  que,  loi*sque  le  disque  est  A 
I'arret,  une  (Amission  de  courant  ddclenche  le  mtScanisme  moteur,  mais  ne  le  r^nclencho  d.  voie 
libre  que  si  le  courant  est  constant.  Une  interruption  de  courant  ou  une  rupture  de  circuit 
ramene  le  disque  d  I'arret,  mais  elle  ne  I'y  maintient  que  si  elle  n  est  pas  passagere.  Le  meme 
probleme  a  4t6  r^solu  dans  d'autres  disques  par  des  moyens  diff(§rents. 

Le  disque  HaUemer  fonctionne  par  les  courants  d'induction.  Le  passage  de  Tarret  k  la  voie 
libre  sobtient  par  trois  sdiies  de  courants  alternatifs,  tandis  que  le  passage  de  voie  libre  A  I'arret 
ne  ndcessite  qu*une  Amission.  Comme  I'appareil  exige  un  travail  ^lectrlque  pour  fonctionner  et 
quo,  par  suite,  il  ne  se  mettrait  pas  t  Tarret  par  une  interruption  du  circuit,  on  I'a  dispose  de 
fa^on  qu'il  d(5cele  lui-memo  toute  interruption. 

Le  d^lenchement  est  obtenu  par  labaissement  d*un  assez  fort  marteau.  Grace  ^  sa  lourdeur,  les 
trepidations,  qui  nont  jamais  une  puissance  aussi  forte  que  lui,  n'ont  aucune  action  sur  I'appareil. 

Enfin,  nous  rappellerons  qu'en  parlant  das  blocks  automatiques,  nous  avons  dit  un  mot  des 
disques  ^lectriques  de  Rousseau  et  del'  «*  L^nion  Rlectric  Signal  Company  ». 

B.  —  Appareils  d  action  directe.  —  Nous  ne  forons  que  citer  le  J^ysteme  Pope  et  Hoidrichson 
et  celui  de  M.  Lartigue,  qui  sont  caracttirisi^s  par  Tapparition  de  voyants  derri^ve  des  lunettes  et 
constituent,  par  consequent,  de  v^ritables  appareils  de  correspondance. 

I^e  disque  &  pendule  de  Rikli  est  form6  d'un  pendule  pscillant  ontre  les  arraatiu'es  de  deux 
electro-aimants.  Le  mouvement  du  pendule  a^t  cornmuni(in(^  au  disque  par  une  combiuaison  cint^- 
matique  de  leviere  calculus  de  telle  sorto  que  Tamplitudc  d'uno  oscillation  du  pendule  fasse  tourner 
I'axe  du  disque  de  90**.  La  manoeuvre  de  cet  appareil  exi^e  Temploi  do  deux  fils  t<5l^grapliiques  et 
d'un  manipulateur  dbnt  les  deux  leviers  sont  reli6s  de  maniore  que  Tun  s*6l6ve  quand  I'autro 
sabaisse.  De  cette  fa^on,  le  courant  ne  traverse  jamais  qu'un  soul  t^ectro-aimant  et  il  les  traverse 
alternativement ;  le  pendule  va  done  adherer  a  une  Ijobine,  puis  &  I'autre. 

Ce  systdmo  a  rencontr^  des  inconvdnienls  s'ii'icux  en  pratique;  il  n'a  jamais  6t6  appliqud  qu'A 
titred'essiii. 

En  parlant  des  blocks  automatiques,  nous  avons  vu  un  disque  (^lectrique  i  action  directe,  celui 
de  Hail ;  mais  c'est  encore  un  voyant  apparaissant  et  <lisparaissant  derriore  une  lunette  vitrt^o. 
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II  existe  poiirUnt  im  vni  s^tnaphore  &  action  dirtvtr,  culiii  dc  Currte  et  Timmir,  mii)  &  mJI 
(tn  Ani^nijiie  sur  la  raecordemcnt  de  In  •■  GloucestRr  Waggon  C'  n  ('].  Le  bras  ilii  tiAmaphore  e 
fix^  en  son  milieii  &  «n  aio  iwloiir  diujuel  le  fait  osciller  line  tige,  oomroaniirte  cllo-ni^me  par 
r^ran  A  double  vorre  qui  mosqiie  lo  fen  de  lu  lanlerne  Side  au  mat.  Le  poids  de  eel  Actuu  t«n<l  A 
faire  relomber  le  bi-us  dans  sa  position  hoi-izontile ;  iKnir  efliicer  le  signul,  il  font  relevor  I'^'rati. 
PoLirobt«nii'  co  mouvemont,  les  invcntiiut's  ont  ou  recoiirs  t  Temploi  d'unnimDnt  i  longiie  aUnu:- 
tion,  soi'te  de  soISnoIde  capable  <Ie  d^velopper  uii  effort  maet  ^nei-giqiie  pour  produire  iiae 
action  d'uno  certninc  puiHsanue. 

Cct  nininnt  fie  compose  de  deiii  tubes  concentriqtrcd  de  Ter  doux,  r^iiniii  entro  eiix  pur  dot 
plaques  de  nteine  mSCal,  de  msniero  k  fbraiei-  une  botle  aniiulnire  remplie  de  Sla  de  ciilvre.  Une 
80rte  de  piston  creui  peut  glisscr  A  I'lnt^rieur  do  cettQ  bolte  annulaire. 

L'aimBnt  conimcnce  done  A  agir  sur  son  n<>;nii  de  la  nxime  fn^n  qu'iin  soldnolde,  jiisqii'A  oe  que 
oe  noyau  soit  enfoncd  ussez  loin  dnns  le  tube,  la  foi-co  d'alti-action  dAcFoisiiant,  d  aUleiirii,  A  mcsure 
qiiG  le  nojaii  s'enfunce.  Mais  comme,  d'autre  part,  rarmatiice  H'approcbe  de  I'uimtmt  etronnnooce 
A  entror  en  Jen  A  use  certaino  di::tancG,  la  force  d'attraction  rests  A  p«ii  pr6s  constniile.  Oti  a  doanA 
A  ccttu  armnturo  la  forme  d'un  couvei'cio  qui  6poiisc  la  pliite-fbrmc  snpttrienrc  do  raitiiiiot,  ttt  il 
nnfflt  d'uno  faililo  force  pour  la  malntenir  eu  contact.  Quand  lo courunt  poset,  laimnnt  iittire it 
iii'iiiHture,  r^ei'aii  d^masquo  la  lant^i'nc  et  le  i>i!maphoro  R'abaisse. 

Les  sotirees  d'SlecLi'icili)  sont  des  accumulatoiirs. 

Mulgi'd  I'dCgunco  dela  solution  deMM.Cui'j'ieet  Tiinmis,  il  e^t  penni.s  (ii>  sc  deniunder  $ 
nc  pciniTait  jii'odiitro  un  npparoil  plus  robuste  en  Ic  &isnnt  nctioiuici'  pni'  un  motenr  a 
una  innchinc  Gfamme.  cwntmand^  6.  distance  par  une  autre  maebiire  firiiiiniie.  Le  mi 
ct'llo  dei'niei'p  scroit  obtenii,  alnsi  que  ii'Jua  on  avon^  d(5jA  Siuib  TidiSj  plus  liaut.  par  lu 
d'borlogeric  que  Ic  sigiihleur  lumontoi-^it  dans  s( 
I  111  nij  mission  de  i  kitorndtres  no  savalt  pas  supf^rii 
r^soiidi'c,  piii^jue  le  mouvt^nient  de  rotation  d'un 
gramraes  au  maximum  {*). 


ss  moniontfi  de  loiair.  La  pai-te  d'^nergie  d 

kSOp.  c.  Le  probleme  est  doitc  li 
1  dtuquc  n'exige  qu'un  eflbi't  moycai  de  Sjl 


-  Interlooking-systems. 

DflnS'')tti''gf^^VAi6"«J6)'(»ane^ndue.  lus  luriers  dc  man<)?<m-e  desaiguilli.-.s  ct  iles  ^ignau 
jreuvent  ttl^  tons  plants  dims  una  settle  ctibino.  et  I'on  est  obligft  de  fbtTuef  des  gi'Oupes  fl 
multiplier  les  posies.  On  dtoblit  aloi's,  outre  les  encloncbemcnts  existant  entre  les  levien 
rb aq lie  ca bine,  des  enclouclienienLs  A  distanec,  afin  de  coordonnor  entre  «dtes  lesmtuioeilTKisd 
ROUS  lu  dSpendnnce  des  difft^ivnts  posies. 

11  existi^  des  inbyens  tn<.>cnniques  pom-  r^aliscr  eoa  cnclcnchonients ;  mais  lorsquoln  (Rn 
« le  signal  cC  le  posta  enclenclietir  est  grande,  on  quo  le  trajet  des  his  <li^  transmission  9 
conrt)e  (comma  iI'fLi'rivepottl-  les  voiosd'une  triple  bifu  real  ion  disposdes  en  ti-iangle),  il  est  pi 
ruble  da  tccoiirff  ATStdctricite. 

MM.TyerctFaitncrnnt.  A  cot  effet,  invents  r£?ec(iicsi(i<ji;(7ii(i/.Cetnppareil  t'omploio  qiun^ 
il  n'y  a  qii'iiii  loviar  u  anclencber.  La  tringin  de  tnin.'imission  du  lovior  est  eoupfie  en  UR  ] — ■"* — 
Cliacun  des  tron^ons  de  t-ette  tringlo  agif  snr  un  levier  coiidiS.  11  y  a  done  dem  levieii « 
nccoli^s  qui  oscillent  autour  d'lui  mcme  nxe  ct  sont  normalemcnt  r^unis  pur  un  croitbot  attatti 

Irtm'rale  da  .Jmniiut  Ar  fir.  ISO,  1.  tl.  |i.  4fi  -  ' 


VI 

39 

Tun  d'eiix.  Ce  crochet  est  ddtaclid  lorsque  Tarmature  en  forme  de  marteau  d'lin  dlcctro-aiinant  vient 

k  tomber  sur  lui,  et  cela  se  produit  chaque  fois  que  le  courant  de  r^lectro-aimant  est  intorrompn. 

Le  sigoaleur  est  pr6venu  du  passage  da  courant  par  un  sdmapliore  en  miniature  et  un  galvano- 

Tieti'e. 

Lorsqu'il  y  a  plusieurs  leviers  et  une  table  d'enclenchement,  MM.  Saxby  et  Farmer  emploient 

Ljne  autre  disposition.  Chaque  clef  qui  actionne  un  gril  d'enclenchement  porte  un  secteur  k  cran. 

I'n  <5lectro-aimant  est  placd  au-dessus  de  chaque  secteur.  Son  armature  a  une  saillie  qui  tombo 

dans  le  cran  du  secteur  quand  ello  se  d^tache  de  I'^lectro-aimant  par  Tinterniption  du  courant. 

L.e  secteur  et,  par  suite,  sa  clef  sont  alors  immobilises. 

Si  r^lcctricite  vient  A  manquer,  son  absence  n'o  d'autre  effct  que  de  produire  un  enclenchemcnt 

jnal  k  propos. 

MM.  Schnabel  et  Hennittf/  out  aussi  deux  systomcs  d'enclenchement  dlectriijue.  Dans  leur 
premier  systeme,  la  manette  de  chaque  levier  portait  un  coude  qui  «Jtait  normalement  immobilis(5 
et  d(^gag4  par  Tonvoi  d'un  courant.  Les  inventeui's  employaient  une  machine  d'induction  a 
courant,*;  redresses.  Loi-sque  le  signalcur  attirait  &  lui  le  levier,  le  coude  de  la  manette  engren(5 
avec  le  pignon  d'un  inducteur  envoyait  au  poste  enclencheur  un  courant  d'un  certain  sens  et  faisait 
apjyaraitre  un  voyant.  Un  courant  de  sens  contraire  4tait  6mis  loi*squo  le  levier  reprcnait  sa  place 
et  effa^xiit  le  voyant. 

Voici  le  second  systeme  do  MM.  Schnabel  et  Hcnning  :  Rappelons  d'aboi'd  que,  dans  leur 
interlocking-systcm,  les  enclenchements  mdcaniques  sont  r^alisds  au  moycn  do  barres  horizon  tales 
qui  immobilisent  d  autres  barres  verticales,  lesquelles  doivent  pouvoir  prendre  un  mouvement 
dans  le  sens  de  leur  longueur  pour  qu'on  puisse,  en  appuyant  sur  les  manettes  des  leviers,  ddgager 
leui*s  verrous  do  leurs  crans  d'arret.  II  suffit  done  aux  inventeurs,  pour  empecher  les  leviei's  de  so 
mouvoir,  de  placer  un  buttoir  devant  Textrdmit^  d'une  des  barres  d  enclenchemcnt  verticales.  Ce 
buttoir,  dependant  de  Tarmature  d'un  6lectro-aimant,  n'est  relev6  que  par  le  passage  du  courant. 
En  AUemagne,  les  enclenchements  d  distance  sont  plus  employes  que  pai'tout  ailleurs;  les  prin- 
cipes  de  centralisation  qui  y  sont  adoptds  exigent  que  le  chef  de  station,  ou  plut<H  le  chef  du 
mouvement,  recevant  seul  les  communications  int^ressant  le  service,  soit  seul  A  pouvoir  prescriie 
I'ordre  de  succession  des  diff^rentes  manoeuvres. 

Kn  1881,  MM.  Siemens  et  Halske  avaient  exposd,  A  Paris,  un  -  sy^itomo  coniplet  d'interver- 
rouillage  mixte  m^canique  et  dlectrique  des  signaux  et  des  aiguilles.  plac<S&  sous  la  responsa- 
bilite  directo  du  chef  de  gare  •». 

Voici  ce  que  dit  4  cc  sujet  le  rapport  ofliciel  v6iJi'ig6  par  M.  D.  Banderali  : 

-  Chaque  levier  de  signal,  outre  I'enclenchement  m^anique,  est  normalement  immobilisC'  par 
un  appareil  ^lectrique  tout  a  fait  analogue  a  lappareil  de  «  block  »  et  mis  en  relation  avec  un 
appareil  de  commando  plac6  dans  le  bureau  du  chef  du  mouvement  de  gare.  Cet  agent  sup^rieur, 
lorsqu'il  veut  faire  entrer  ou  sortir  un  train,  agit  sur  un  poussoir  cori-ospondant  a  la  voie  qu'il 
veut  lib^rer  et  tourne  son  inducteur. 

Cctte  manoeuvre  a  deux  efFets  : 

A.  Elle  cale  I'appareil  du  chef  du  mouvement  de  gare,  de  sorte  qu'il  ne  i>eut  plus  commander 
une  autre  manoeuvre  incompatible  avec  la  premiere  avant  que  le  signaleur  lui  ait  rendu  la  liberty ; 

B,  Elle  libere  I'enclenchement  ^lectrique  <{ui  immobilisait  le  levier  du  signal  que  le  chef  du 
mouvement  de  gare  veut  faire  effacer;  I'apparition  d'un  voyant  blanc  au-dessus  de  ce  levier 
avertit  le  signaleur  du  poste  central  qu'il  doit  lancer  les  verrous,  puis  mettre  a  voie  libre  le  signal 
libera.  Quand  le  train  est  renti-^  ou  sorti,  ce  signaleur  rend  la  liberty  au  chef  du  mouvement  en 
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nctionnnnt  I'lipparcil  do  libck  qui  siirmonto  siin  loriur  et  par  c 
lovier  A  I'ai'rdt.  " 

DnnB  In  dixieme  osBetnlil^  tecliiiiqiJe  de  TUniuii  dfs  tliemins  allt'inumis  (Berlin,  Juillet  I8i 
a  agitd  lu  (iiisstiou  suivante  : 

•  Quel  e^  te  meitleur  mod*  d'endenekenteiit  det  iignnux  data  l«t  garts  qui  manteuvr 
dinlaiice  leiirt  fignaux  et  Iturs  aiguilles ;  faiU-il  donner  la  pnf/Vre/lce  uu  purrouillage  m^cant^Mt 
uu  auverroiiiUaffeparVikctriciUenfaisant  eiiCrer  particuU^umtttt  en  ligne  dt  comptt  Ir  itombrt 
ou  In  difpcidU  den  ripuriUiotti  nices»aire3 1  - 


(ill  rapporteiif  (Compagiiie  dii  chernin  de  fei*  Auslio  Hongrois) 


Euivsates  : 

■  Daii!'  lesi  gai'es  rgiii  maniBuvfc'iit  i,  distmice  les  signaiix  et  les  Biguillos,  le  ildclenclieinL-at  a 
leviei^  dfl  figniuix  tin  fait  pur  le  uliof  uu  inoyeii  de  I'Sloclnuit^ ;  les  difei'sos  dlgposiUons  o:it  rioimd 
de  buiu  f^iiiltaU.  Un  sa  sett  tigalcnient  d  uppureili>  mdcaniqiiiv;  [loitr  k  d^lcnrrbemuiit ;  Ins  expri- 
ricnoes  faite^  jil»rjU'A  Co  joui-  n'cint  copenduBt  pas  pi-ouviS  qu'il  fiit  iuipoasiblo  d'oiiiplo^AT^ 
appiii'eils  |X)Uf  luB  grandes  diaUiiices,  n  * 


Va< 


aiiti«  quostiuii  ae  \vjao  mtui'eUeiiujiil.  ic 

iplui  dos  enctenclieineiiU  t'lcctro-mAniLii 


'M 

it  AonnA 

OS  expri- 


,  duiil  iiuUK  nvou£  duci'U  phtsiour 
poiirrait^tl  swvir  &  I'^rire  l6  iwiiiljii}  si  coiMidOcBbla  de»  levieiu  d*i  cubimia  ^Juxtijt 

Un  poiii'iniCstlppi'imer  ToiiN  le$  leriere  de  itmiKBQvro  ilea  signaus  optitiues  et les  rvrnplnca 
lie  simples  boiitoiiB  dlecti'iqiios,  enxe  serviint  ilea  disqiivs  que  nous  avuns  dteiiU  plus  limitJT 
Kignnux  tmraieiit  inniiikinus  A  voio  libre  pur  Ic  passage  dim  coiiront  et  iU  seruieut  tn 
pai'  £a  suppi»s«\oil. 

Toiite  aiguille  I'eliAo  &  un  Eignat  sei'ait  enclenulifc  pat'  le  passage  dil  Founitil  qui  it 
signal  ouvert  et  ne  pouri-ait  par  consequent  etre  mtiniBuvj-d  c{iie  [lendunt  la  ferm«tiirc  <lii 
signal.  l)e  pins,  le  signal  sernit  d  I'ai'retet  sou  circuit  interi'onipu  taut  que  I'uiguille  ne  Dei'oil  pu 
dans  sa  position  norniale.  Ua  sigual  d'arret  absolu  ne  pourmil  etre  tourn^  &  I'lU'r^  qu'apr(4  U 
fermeture  deson  signal  avaucd.  lilnfin,  plusieurs  signaux  d'arret  absulu  ivli^  eutre  eiix  ne  ppiir 
raieut  etre  ouverta  simultanSment. 

I«  cont  d'^Iublisseniout  des  cabines  SaKby  ^tant  propoftiunnel  au  noinbra  de  levjen,  on  pourrut 
obteuir  de  la  Kor'lc  une  ii^duction  duns  Ic  prix  dca  instnlluliuns. 

MM.  C.nrrie  el  Ti'nmis  se  sont  fwrvis  de  lotrc  disqiie  miLiio^uvi-i;  dJrefteinent  par  I'dlortricit^ 
donl  nous  avons  paile  plus  buut.  poui-  vomViner  un  iutei'loukiiig-Hyxtcm  dans  leqiMl  Im  aignillo 
resl«nt  wifles  inaiiwuvi'^  in dcaniqi lament.  Les  disqnc^  sont  lu'tiunnfe  par  des  □ainniutalwjn 
ttlectriques  uuxquels  i^n  a  donn4  la  foime  des  leviers  d'aiguille; a  msnett^,  inni«  en  iiiiniaUtn. 
Pour  molti'o  uu  diwiue  ft  I'drrel,  oti  tiro  le  petit  levier  A  soi  jiisqu'sn  bout  do  sn  utiurw  *«  h 
uuu rant,  des  uecumulafeura  (qui  sont  lea  soui-oes  dVloctricitfi  employees)  pas»o  direotoin^Dt  'lam 
les  dlectro-aimants  dii  signaL  En  rsnieuant  la  petit  tevier  ISg^i-etnent  eii  nrriere  dans  la  po&itiun 
vu  SIX  manctteentre  dans  uneoneocbe,  on  jntroduit  une  I'Asi stance  daua  la  circuit.  (Cette  i<AhsUiim 
es-t  nne  lantjio  Swan,  ceqiii  jHii'met  da  s'assiii-er  pur  uue  simple  inspection  de  pAfsagc  ilu  cunranLj 
Le  rwnrnnt  est  ninsi  affaibli,  mais  it  conserve  onuore  la  Torce  uicessniro  pour  luaiutftuir  le  Mgii»l 
i.  larret. 

On  n  jiigit  inutile  d  uuipluror  des  sndencberaonbi  electro -ni^uaniqiiw  mis  en  jeii  pni-  Aoi  buatuw 
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dlectriques  places  dans  les  cabines,  mais  les  aiguilles  en  pointe  sont  munies  de  verrous  manoeuvres 
m^caniquement  par  des  leviers  comme  les  aiguilles  elles-memes.  Tous  les  enclenchements  peuvent 
alors  etre  obtenus  6lectriquement  par  des  commutateurs  mis  en  jeu  par  les  leviers  des  trans- 
missions m^caniques. 

Le  jeu  des  commutateurs  pent  dgalement  s  obtenir  par  les  aiguilles  elles-memes.  C'est  ce  qui  a 
6t4  realise  dans  Tinterlocking-system  qui  complete  aux  bifurcations  le  block-system  automatique 
dc  r  «  Union  Electric  Signal  Company  » . 

3.  —  Manoeavre  &  distance  des  barri^res,  des  treails,  des  chariots  transbordenrs, 

des  machines-ontils  transportal^es,  etc. 

On  pent  obtenir  la  manoeuvre  &  distance  des  barrieres  par  des  moyens  analogues  &  ceux 
qui  produisent  la  manoeuvre  des  disques.  Mais  Teffort  &  rtoliser  6tant  plus  grand,  on  comprend, 
pour  des  raisons  d6jk  expos^es,  que  Ton  ait  tonjours  du  ici  avoir  reoours  k  des  mouvements 
d'horlogerie. 

Un  appareil  de  ce  genre  a  dt6  expos6  A  Paris,  en  1881,  par  M.  PoUiiser, 

Comme  les  barrieres  sont  toujours  manoeuvrc^es  A  distance  d*un  poste  voisin,  il  est  g6n6ralement 
beaucoup  plus  pratique  de  recourir  k  des  transmissions  mdcaniques. 

L'6lectricit6  pent  encore  servir  pour  le  transport  de  la  force  dans  bien  des  cas.  Les  chariots 
transbordeurs,  dans  les  grands  ateliers  de  reparation  de  locomotives  et  de  wagons,  sont 
encore  la  plupaH  du  temps  actionnds  k  bras  d'bomme,  tandis  que  lorsqu'on  en  fait  un  usage 
fitSquent,  il  est  6videmment  plus  dconomiquo  d'employer  un  moteur.  II  semble  que  I'electricite 
doive  convenir  parfaitiement.  Toutefois,  nousignoi^ns  si  des  exp6rieDC0s  ont  ete  faitos. 

L*Union  des  chcmins  de  fer  allemands,  dans  sa  dixiome  r^unioa  tecboique,  a  examine  la 
question  suivantc  : 

•»  S^est-on  servi  de  VtHcctricitd  duns  les  ateliers  pour  la  transmission  de  hi  force,  et  quels  ont  cHi} 
les  r^sultais  f  ** 

La  conclusion  du  rapport  r^dige  par  la  Direction  gendralo  des  chemins  do  fer  badois  a  6t6  la 
suivante  : 

u  On  ne  s'est  servi  jusqu  ici  que  dans  peu  de  cas  de  Telectricite  pour  la  transmission  de  la 
force  motrice.  On  a  obtonu  pourtant  de  bons  r^sultats  pour  les  macbines-outils  transportablen. 
On  recommamlo  de  continuer  les  expedences  da^s  cette  direction.  « 

Dos  experiences  ont  ete  faitos  H  Paris,  &  la  gare  de  la  Chapellc,  pour  le  rem  placement  de  la 
main  de  Thomme  par  ielectricite  dans  le  dechargoment  des  sacs  de  sucre  et  de  grains,  ('es  sacs 
doivent  etre  empiles  et  les  ouvriers  speciaux,  tr^s  vigoureux  (co/^i?i5),  qui  effoctuent  ce  travail, 
ont  des  pretentions  tros  elevees,  surtout  lorsque  les  arrivages  sont  abondants. 

Le  treuil  electrique  roulait  sur  des  fers  en  double  T.  II  se  conqxjsait  d*uri  chariot  A  quatre 
roues  sur  lequel  etaient  montees  deux  machines  electriques  Siemens,  donnant.  Tune,  le  mouvement 
d  ascension  ou  de  desconte,  I'autre,  le  mouvement  d'avant  ou  d'arriere. 

Daprds  MM.  Peltier  et  Sartiaux  (*),  ces  premiei-s  essais  avaient  dejA  donne,  au  point 
de  vuo  economique,  des  resultats  au  moins  egaux  a  ceux  qui   etaient  obtenus  par  les  coltins. 

(1)  Revt4e  (jhxh'ale  de*  chtnninn  de  fer,  octohre  1SS4. 
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4.  —  Freins  61eotriques. 

Los  (lifrfiroiitos  ospoces  <lo  freins  continus  actuoUemont  en  usage  ont  6t&  dtudi<5es  par  M.  lio- 
(^(^nicMir  tiulxTtl  dans  son  rapport  sur  la  einqtiieme  question.  On  y  trouvera  un  expose  des  pliu 
cuniplots  des  (conditions  gt^n^rales  qu'ils  doivent  remplir.  Nous  bornerons  exclusivement  notrenile 
ii  IVtude  des  freins  4lectriques  essjiy6s  jusqu'aujourd'hui,  cherchant  suiiout  A  deviner  quel  est 
Tavcnir  de  ce  mode  de  freinage. 

On  })eut  diviserles  freins  6lectnques  en  deux  classes  : 

l*'  Les  freins  a  eiitralnenient,  ou  r(^lectricit4^  nagit  que  pour  prodtiire  un  d^lencheinent  et 
on  r(^nergie  dont  on  se  sert  pour  produire  lo  serrage  est  emprunt^  k  la  force  vive  des  roues 
du  train; 

'2"  Ups  freins  oil  T^nergie  est  entierement  emprunUie  k  I'tilectricit^. 

1**  Freins  d  entrametnent.  —  M.  Regi'ay  a  fait  (*)  un  exix)s6  des  plus  int^ressants  des 
expi^rioncos  qui  ont  di^  accomplies,  sous  sa  direction,  au  cliemin  de  fer  de  I'Est  fran^Ls,  pour 
modifier  lo  froin  Achard  et  le  rendre  pratique.  En  1881,  les  essais  qui  navaient  pas  eficore 
onti6i*oinent  abouti  ont  pris  fin,  le  Ministere  des  Travaux  publics  de  France  ayant  esig^Temploi 
iinnuHliat  trun  frein  continu  et  la  Conipagnie  de  TEst  ayant  d^id^  de  s'adresser  k  U  maisoo 
Wostinghouso. 

Le  piemier  type  de  frein  de  M.  Achard,  expt^riinent^  en  1869,  se  composait  d*un  axe  auiiliaire 
recovant  son  inouvemcnt  de  Tessiou  de  la  fa^on  suivante  :  Un  levier  soulev6  k  chaque  t(wr,  i 
I'luio  du  ses  oxtrtimit^s,  au  nioyen  d\in  excentrique  c»\6  stir  Tessieu,  faisail  avancer  d'uo  cran,  par 
son  oxtrt^nut^  opposde,  une  tx^uo  dentt^o  cal^  sur  Taxe  auxiliaire.  Get  axe  ^tait  einpedi^.  par 
une  roue  k  i\>chet,  de  tonrnor  en  sens  inverse. 

II  )K)rt-int  tVgalement,  caM  sur  lui,  un  4lectro-aimant  en  forme  do  cylindre.  De  chaque  oTM  ^ 
ce  oyliutlro  ^taiont  deux  plateaux  qui  en  oonstituaicnt  les  armatuix3s;  ces  plateaux  ^talent  reVu^ 
a  deux  mauoliDns  fous  sur  Taxe  ct  forinaut  ti*euils  pour  les  deux  cbalnes  qui  actionnaieat  les 
froins.  Cot  apjmreil,  bion  qu'il  donuat  do  lx")ns  rt>sultat;»  conuue  serrage  et  qu'il  fut  autoxna- 
tit|no.  fut  abaudonno  paive  qu'il  st»  (\>niposiUt  dorganes  trop  multiplies  et  trop  d^licats.  Le 
lovior.  notanunont.  ^tait  en  mouvomont  continuel;  on  avait  dii  ajouter  un  second  olectro- 
aimant  jK>ur  sus|>eijdi^  sou  action  |>ondant  la  maivhe  du  ti-ain.  Cest  suitout  cette  a(^onction 
ijiii  avail  ap|>oi*to  des  complications  \k\v  les  disjtosiiious  access*»iivs  quelle  avait  entraln^s. 

In  douxieme  type  de  fi-ein  fut  e^>ayti  en  1878.  La  motliticauon  pnnci|tale  consistait  en  ceque 
Laxe  auxiliaii-e  empruntait  sim  nwuvemojit  k  I'ossiou  |»ar  rmionaediaire  de  deux  galets  do  fric- 
tion, Quoiquo  biuiucoup  simpliti<^,  lappaixiil  couqKUtaii  do>  oi>ranes  en  mouvement  continuel,  ce 
tjui  on  deva;t  rt^ndiv  TenU'etien  fort  disj>eutlioux. 

Uans  lo  tyjK^  qui  ost  dovouu  dotinitif  et  qui  a  tHt^  coiabino  |\ar  M  Reei-ay  en  1879,  un  4lectro- 
aimani  cyliudnque  mobile  autour  do  s*>n  axo  et  muni  do  fhntes  foniiant  anuatures  k  ses  dswx 
Kh><\'«,  o>r  sus|k>udu  en  face  do  loj^siou.  Quand  on  fan  |va>s<^r  lo  ciHinuii  dans  T^lectro-aimant,  les 
;<rr..:itu:\*^  s'annantent.  so  ct^llont  a  l\v5>iou  o:  soni  or.ti^almvjs  dan<  sa  rotation.  Des  loi*s,  I'axe 
aux:lia:iv  |xnu  M?rvir  diiwtomoni  de  treuil  aux  chalmv.  Tous  K^  diKails  de  cenouveau  fi*ein  ont 
o:o  ire's  s<»;4rnousomont  ^luilies  ot  do  nombrxMisk^s  ox^vnnouvvs  v^u;  :..v^:itjv  quo,  dans  sa  derniere 
fvri:;o.  ;1  et.nit  pu;ss:uit,  mivioniblo  ot  d'ua^  vMustnu^.^n  fAo.Io»  U^'^romont  suix*rieur,  au  |X)int 
tit-  \uo  »io  lonor^.o.  aux  fiv;ii>  \Vo>:.r.j:hv>u><>  ot  S:v..;h    L;>  t  vs.ii>  v>nt  pivuv^  aussi  quo  la  meil- 

.    V..r  ...  :  ■     .  -     ..       .      ■    ;nNv 
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ieure  source  d't^lectricitd  est  une  machiiio  (iramme  placde  sur  la  locomotive  et  actionn^o  par  un 
moteiir  Brotherood  a  trois  cylindres.  Le  frein,  il  est  vrai,  n'est  plus  automatique,  mais  Tautoma- 
ticit^  l)ourra  etre  r4alis4e  au  moyen  d'accumulateurs  des  que  ces  apparoils  auront  atteint  le  deginS 
de  perfection  d&sirable. 

En  dehors  des  essais  de  M.  Regray,  il  existe  un  grand  norabre  d'inventions  de  freins  ^lectro- 
magn^tiques  i  embrayages.  Celui  qui  paralt  avoir  donnd  lieu  aux  experiences  les  plus  importantes 
est  celui  de  M.  Olensied  (1872-1873,  *»  North  London  Railway  »).  II  se  compose  d'un  axo 
auxiliaire  muni  d'un  galet  dc  friction  fou  sur  cet  axe  et  (|ui  en  est  rendu  solidaire  lorsque  le 
coui-ant  passe  par  les  armatures  d'dlectro-aimants  port^s  par  lui.  Cet  arbre  auxiliaire  se  met 
aloi-s  A,  tourner,  et  commo  il  sert  do  treuil  aux  chalnes  de  serrage,  le  frein  est  mis  en  action. 
Les  essais  entrepris  n'eurent  pas  de  suites,  bien  que,  dapres  le  compte  rendu  de  M.  Fox  ('), 
ils  eussent  ^ti  satisfaisants.  L'automaticit()  4tait  obtenue  au  moyen  de  piles  locales  places 
dans  chaque  voiture  et  aboutissant  aux  aimants  par  un  commutateur  fix^  au  plafond;  ces 
piles  etaient  mises  en  action  par  la  corde  d'intercommunication  en  cas  de  rupture  dc  cette 
corde. 

Nous  ne  parlerons  pas  des  autres  freins  (Sloctro-magndtiques  k  embrayage  de  MM.  Whipple, 
Ditvelius,  Conover,  etc.,  parce  qu'ils  n'ont  pas,  &  notre  connaissanco,  donnd  lieu  &  des  essais 
d  une  certaine  durde.  Nous  accorderons  pourtant  unc  mention  sp^ciale  au  frein  Masui,  qui  n*est 
du  reste  pas  autre  chose  que  le  premier  type  Achard,  dans  lequel  Taxo  auxiliaire  nexiste  plus. 
Le  cylittdre  magn(^tique  est  directemont  plac^  sur  I'essieu,  ainsi  que  les  manclions  qui  servent  de 
treuil  aux  chalnes. 

Le  frein  Masui  a  ^t^  soumis  A.  des  essais  en  Belgique,  apr^  que  le  premier  t\\)e  du  frein 
Achard  y  eut  du  etre  abandonn^  A  cause  de  sa  complication  et  de  son  usure  rapide.  Les  essais 
ne  furent  pus  continues.  Un  de  ses  inconv^nients  principaux  paralt  Stre  dans  la  place  choisie 
pour  r^lectro-aimant  qui  aimant^it  nckiessairement  Tessieu  sur  lequel  il  6tait  plac^,  et  Taiman- 
tait  d'une  fa^on  permanente  s'il  dtait  en  acier.  On  chercha  h  lutter  contre  le  magn^tisme 
remanent,  par  Tinvei'sion  instantant^e  du  conrant  avant  sa  rupture,  mais*  ce  moyen  avait  6t6 
reconnu  insuffisant  lorsquon  cessa  les  essais. 

2<*  FS*eins  A  transport  de  force  dectrique.  —  II  existe  toute  une  sdriie  de  freins  de  ce  genre  ou 
Ton  a  cherchd  A  produire,  au  moyen  d'6loctro-aimants,  une  action  dii-ecte  de  serrage  sur  les 
sabots  des  roues.  On  a  aussi  utilise  I'adh^rence  de  :p<Mes  d'^lectro- aimants  sur  les  bandages,  ou 
mcme  sur  les  rails.  I..es  freins  agissant  sur  les  rails  sont  depuis  longtemps  condamh(is  comme 
dangereux,  particulierement  aux  croiscments  de  voie.  Dans  les  essais  qui  ont  4t4>  tenths,  les 
autres  nont  donn<^  qu un  serrage  excessivement  faible.  Nous  citerons  le  frein  Sigmund  voji 
Sawieski,  11  avait  comme  principale  originality  que  radh^ronce  magn^tique  des  armatures  sur 
les  bandages  ne  faisait  qu'amorcer  le  serrage  qui  se  compl^tait  par  Tarc-bontemcnt  de  ces 
arrnattires.  en  forme  de  coins  entraln^os  par  le  bandage  sous  des  pidces  fix^s  an  chassis  du 
v^hicule.  Co  systeme  a  dii  6tre  abandonn<^,  parce  que  le  serrage  4taittrop  brusque  et  le  desser- 
rage  des  sabots  coinc4s  tres  difficile.  Les  essais  executes  avec  un  frdn  de  ce  genre  sans  arc-boute- 
ment  ont  donn4  un  serrage  excessivement  faible.  (Chemin  de  for  du  Nord,  fSvrier  1881.) 

Dans  le  systeme  de  Sir  W.  Siemens  et  de  M.  A.  Boothhy,  le  frein  de  chaque  vc^hicule  est 
actionn^  par  une  machine  dynamo,  plac^e  sous  ce  v^hiculo.  —  Toutes  les  dynamos  {*ont  i-eli^es 
entre  elles  dans  un  seul  circuit  et  misos  en  mouvemont  par  unc  dynamo-g(5n6ratrice  installde  sur 
la  locomotive. 

(1  -Society  of  Engineers,  3  mars  1873. 
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Cluuiue  dynamo-motrice  commande  par  une  transmission  de  leviei-s  le  mouvement  de  rotatioB 
de  larbrc  servant  &  serrer  les  freins.   Ces  leviers  sont  reli6s  &  Tarbre  par  rinterm^diaire  d'uD 
manchon  fou  sur  cet  arbre,  inais  pouvant  etre  embrayd  par  une  grifFe.  Celle-ci  est  sous  la  d^per^ 
dance  de  la  corde  d'intercommuuication  du  train,  de  telle  sorte  qu'en  tendant  cette  corde  L 
manchon  est  d^bray6,  et  un  ressort  convenablement  dispose  commence  iram^iatement  k  serre, 
les  freins.  La  dynamo  acheve  ensuite  lo  serrage  automatiquement  ou  k  volenti;  des  quen  lachan 
la  corde,  on  laisse  I'enibrayage  se  refaire.  Pour  desserror,  on  intervertit  le  sens  ducourant  et  oi 
fait  tourner  les  dynamos  motrices  on  sens  inverse. 

Les  essais  tenths  en  Ecosse  avec  ce  systeme  ont  rdussi,  paralt-il.  lis  n  ont  pas  6t6  continues  en 
Angleterre,  la  plupai*t  desCompjignies  ayant  adopts  par  mesure  g^ndrale  les  ireins  k  air  comprim^ 
ou  k  vide. 

Les  experiences  faites  jusqu'aujourdliui  avec  le  frein  Regray  ont-elles  6t6  assez  encourageantes 
pour  en  tenter  de  nouvelles  ? 

Le  rendement  ou  effort  retardour  moyen  produisant  I'arret  en  supposant  tout  le  train  frein^, 
a  atteint  191  milliomes  du  poids  freinci;  il  a  ^td  en  moyenne  de  150  milliemes  Jivec  des  trains  de 
12  voitures  et  des  vitosses  de  60  k  80  kilometres  a  I'heure,  et  do  170  milliomes  avec  des  trains 
de  6  voitures  et  des  vitesses  de  45  k  103  kilometres.  —  Or,  le  frein  Westinghouse,  d^apr^  les 
essais  faits  k  la  Compagnie  de  Lyon,  n'a  jamais  d^passd  le  rendement  de  151  milliemes  (•),  et  ce 
rendement  aiirait  encore  6t4  infdrieur  sur  TOuest  fran^ais,  d'apres  le  rapport  de  M.  J.  Morandiere 
k  la  Society  des  Ing^nieurs  civils  de  France.  De  plus,  sur  un  train  de  12  vdhicules,  la  depression 
de  I'air  comprim6  met  deux  secondes  pour  passer  de  la  tete  k  la  queue,  et  avec  24  voitures  elle 
en  met  quatre,  accroissant  ainsi  de  ce  nombro  de  secondes  le  temps  n^cessaire  (1  1/2  seconde) 
pour  obtenii"  le  serrage  on  tete.  Or,  avec  le  frein  Regray,  on  a  trouv6,  pour  6  A  16  v6hicules, 
que  : 

1^  Le  rendement  est  iihi^pendant  du  nombre  d*6lectro-aimants  compris  dans  le  circuit  et  de  la 
vitesse  du  train ; 

2^  Le  rendement  d<5pend  de  la  vitosso  de  la  machine  Gramme  (^). 

On  pent  done  conclure  k  la  superiority  sur  les  autros  freins  eontinus  des  freins  electriques  du 
genre  Regray,  s'ils  etaient  suffisamment  perfectionnes  (^). 

Mais  n  y  a-tril  pas  plus  de  chances  encore  d  aboiitir  dans  la  voio  indiqu(5o  par  MM.  Siemens  et 
Boothby  i  On  pent  invoquer  en  faveur  du  systemo  Siemens  qu'il  a  I'avantage  de  placer  sur  chaque 
vebicule  un  moteur  simple,  mod^i'able,  oboissant  instantan^ment  pour  serrer  ou  dessei-rer  les 
freins  avec  plus  ou  moins  de  puissance  et  de  rapidity. 

La  solution  Achard-Regray  a  pour  elle  (Vutiliser  la  force  vive  gratuite  du  train  et  de  n'exiger 
de  relectricite  (ju'im  effort  relativement  faible ;  elle  a  centre  elle  rinconvdnient  de  conduire  k 
I'emploi  d'un  attirail  lourd  et  compliqu^  d'une  action  souvent  brutale,  et  dexposer  Torgane 
electrique  k  des  chocs  et  k  des  frottements  au  contact  m'*;mo  de  pieces  en  pleino  poussiere.  Avec 
I'emploi  de  dynamos  sur  chaque  voitui'e,  on  dispose,  au  contraire,  d'une  puissance  motrio«  dont 

'1'  Rapport  .lo  M.  Grrard  dans  lo.  M''>i\ijvi'il  dc^  chcnihi.i  d'  fcr  de  Vl-llal  bcljc. 

'2  L'j  rapport  do  \l.  Rcjxray  ajouto  quo  lo  loinps  poidu  pour  {imoroor  1 1  niaohino  Grainmo  ost  inappn^oiable.  II  y  a 
lioude  lairoqmdqnos  rosorvos  a  ce  sujot,  Qiioi  qu'il  on  soit.  si  ire  loinjtjs  n'es(  pas  uef^liKoahlo,  il  nest  uuUement  iini>os- 
sihlodcle  rondro  tol,  ].ar  i'oinjtloi  d\-u'<-iiinulateurs,  par  exoinplc. 

3:  Les  journanx  si«^"iaux  do  la  flu  do  la. moo  dornioro  oni  public  la  nouvollo  (pio  (l,>.s  ossais  d'un  frein  ^leclri que 
^Uiient  on  ooui^  au  olioinin  do  for  do  la  Haulo-Italio,  enire  Turin  otOrhns^ano.  Vn  train  anime^  d*une  vitossede  15milies 
H  I'houro  aurail  pu  otro  arrets'- en  six  sooondos,  sur  une  dislanoe  de  t)  moires.  Nous  n*avons  pu  obtenir  d"aulr*^8 
details. 
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on  est  inaltre  comme  de  la  pression  de  I'air  dans  le  frein  Westinghouso  et  dont  la  moddrabilitd, 
pi'oportionnello  A  la  vitesse  de  la  dynamo-g^n^ratrice,  est  thcSoriquement  absolue. 

Sous  le  rapport  de  Tautomaticit^,  le  frein  Siemens  a  Tavantage  de  se  preter  k  la  realisation 
d*une  automaticite  partielle  et,  pour  ainsi  dire,  pr^monitrice,  se  bornant  k  signaler  tout 
derangement,  sans  provoquer  un  arr^t  en  pleine  voie,  toujours  &  redouter  malgre  la  perfection 
des  signaux. 

Le  systeme  do  M.  Siemens  n'a  pas  encore  6t^  soumis  H  des  experiences  suivies,  mais  il  semble 
essentiellemcnt  perfectible.  Le  probl^me  est  le  meme  que  celui  du  transport  de  la  force,  dont  la 
solution  est  ardemment  poui'suivie  en  ce  moment. 

5.  —  Traotion  dleotrlqne. 
1°  Tramways. 

n  y  a  deux  cas  d.  considerer  :  La  source  d'electricite  pouvant  6tre  une  machine  fixe,  ou  une 
batterie  d'accumulateurs  mobile  avec  le  tramcar. 

A.  La  source  cT^hciricitd  est  une  dynamo  fixe  :  Bien  que  le  principe  de  la  reversibility  des 
generateurs  electriques  eiit  deji  donne  lieu,  depuis  plusieurs  annees,  ^  des  applications  du  trans- 
port de  la  force  &  distance,  notamment  4  Vienne  en  1873,  ce  ne  fut  qu'en  1879,  &  Texposition  de 
Berlin,  qu  apparut  lo  premier  chemin  de  fer  electrique.  Pourtant,  comme  chacun  le  sait,  le 
principe  d'un  pareil  chemin  de  fer  est  des  plus  simple§,  puisqu'il  ne  s  agit  que  de  faire  tourner 
les  roues  dun  vehicule  et  que  lo  mouvement  produit  dans  une  machine  dynamo-electrique  est 
precisement  un  mouvement  de  rotation.  Tout  le  mecanisme  se  reduit  done  4  une  dynamo  fixe 
generatrice  et  A  une  dynamo  motrice  portee  par  la  voiture.  La  seule  difficulte,  c'est  la  trans- 
mission du  courant  4  la  receptrice,  tandis  qu  elle  se  deplace  et  s'eloigne  de  la  genemtrice.  Nous 
verrons  plus  loin  comment  on  a  cherche  k  la  resoudro. 

Dynamo  g^idratrice.  —  Nous  avons  pou  de  chose  A  dire  des  dynamos  generatrices.  Tons  les 
types  conviennent,  pourvu  qu'ils  aient  un  rendement  suflisant.  En  accouplant  les  machines  dont 
on  dispose  en  quantite  ou  en  tension,  on  pourra  toujours  rendre  disponible  le  courant  necessaire. 
Les  experiences  de  M.  Marcel  Deprez  ont  demontre  qu'il  est  necessaire  de  faire  usage  de 
tensions  elevees  pour  vaincre  I'accroissement  de  la  distance,  lorsqu'on  ne  pent  augmenter 
suffisamrnent  le  diamotre  des  conducteurs.  An  lieu  d'obtenir  ces  tensions  par  Taccouplement  de 
plusieurs  petites  machines,  il  y  a  tres  probablcment  avantage  k  employer  des  machines  de 
grandes  dimensions.  Les  experiences  qui  doivent  avoir  lieu  entro  Creil  et  Paris  donneront  des 
notions  precises  sur  ce  point.  Dans  le  cas  particulier  d'un  chemin  de  for  qu'il  faut  pouvoir  arroter 
frequemment  et  rapidement,  I'emploi  des  liautes  tensions  presente  pourtant  des  diflicultes 
serieuses,  car  il  exige  une  grande  prudence  autant  pour  la  sdcurite  des  personnes  chargees  de 
manier  les  machines  que  pour  la  conservation  des  machines  elles-mema<%.  Kn  effet(*),  •»  loi'sque 
la  resistance  du  circuit  ou  de  la  vitesse  d'une  machine  viont  k  varior  brusquement,  I'intensite  du 
courant  acquiert  une  valeur  enorme.  La  chaleur  developp6e  pent  detruire  les  isolants  et  mettre 
les  machines  hors  de  service.  Aussi  est-il  necessaire,  pour  la  mise  en  marche  ou  I'arret  des 
appareils,  de  prendre  des  precautions  speciales,  telles  que  Tintroduction  ou  la  suppression  de 
i-esistances  auxiliaires  »♦  (*). 

(1)  Voir  Rup]K>rt  do  la  commiiwion  de  rAcod^mie  des  sciences  chan;^  d*examiner  les  exi)^rience8  de  M.  Deprez  aa 
chemin  de  fer  du  Nord,  en  1883. 
(t}  A  Offenbach,  il  y  a  4  machines  dynamo-dlectnques  k  double  enroulement  tournant  &  la  vitesse  de  600  tour*  jMur 
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Dynamo  motrtce,  —  La  dynamo  molrice  est  toujours  port6e  par  un  des  v4hiciiles,  qui  sei*t  au 
transport  des  voyageurs,  afin  d'utiliser  I'adli^rence  de  ce  v(5hicule.  Loi'squon  foiTne  des  trains  de 
plusieurs  voitures,  on  pent  placer  une  dynamo  de  grande  dimension  sur  un  soul  v<5hicule  qui 
dovient  iino  vraie  locomotive,  ou  bien  mettre  un  moteur  sur  chaque  voiture.  Ce  dernier  systeme  a 
(5t6  propose  par  Edison  en  1882.  II  est  dconomique,  car  il  fait  servir  pour  I'adh^rence  motrice  lo 
poids  du  train  tout  entier. 

La  transmission  du  mouvement  de  la  dynamo  motrice  a  Tessieu  d'une  paire  de  roues  se  fait  par 
une  clialne  de  Galle  ou,  dans  les  systemes  les  plus  r^ents,  par  une  courroie  de  feuiiles  d'acier. 
En  Amdrique,  MM.  Reckenzaum,  Ward  et  I^.dison  se  sont  servis  de  la  transmission  elle-meme 
poui'  faire  varier  la  vitesse  par  I'emploi  soit  d  uu  axe  auxiliaire  dont  la  distance  k  I'essieu  <5tait 
variable,  soit  de  deux  transmissions  difftSrentes  accoldes  et  pouvant  se  substituor  Tune  k  Tautre. 

Frein.  —  Une  beureuse  propri^t^  des  macbines  dynamos  ifait  que  I'^lectro-moteur  agit  comme 
frein  loi-sque  sa  vitesse  augmente.  En  effet,  la  force  contre-^lectro-motrice  de  la  dynamo  motrice 
ci'olt  aloi^  aussi,  produisant  dans  le  circuit  de  la  g^ndratrice  le  meme  effet  que  si  Ton  y  introdui- 
sait  des  r«^sistances  croissantes.  Pour  le  faire  comprendre,  supposons  la  locomotive  immobile  sur 
un  jilan  horizontal.  Au  moment  du  depart,  le  moteur  ayant  k  vaincre  I'effort  du  d«^marrage  tourne 
tres  lentement.  Le  courant  g^n^rateur  n'^tant  que  tres  peu  contrari6,  est  tres  fort  et  permet  de 
mettre  la  macbine  en  mouvement.  Une  fois  la  voiture  lancde,  il  n\  a  plus  k  vaincre  que  les  fit)t- 
tements.  Un  courant  d'intensitd  beaucoup  moindre  suffit  done.  Le  surplus  de  cette  intensity  scrt 
k  augmenter  progressivement  la  vitesse  du  moteur ;  mais  la  force  con tre-6lectro-mo trice  de  celui-ci 
augmentant  en  memo  temps,  le  courant  produit  par  la  gdn^ratrice  diminue  jusqu*^  ce  que  le 
v^bicule  ait  pris  une  vitesse  uniforme  et  que  le  courant  n'ait  plus  que  la  valeur  n6cessaire  pour 
vaincre  les  frott<>ments. 

Si  la  voiture  doit  descendre  une  pente,  la  pesanteur  acc^lere  le  mouvement  de  la  dynamo 
motrice.  11  pent  alors  arriver  que  sa  force  contre-6lectro- motrice  soit  plus  forte  que  celle  de  la 
g(5ni^ratrice  et  le  sens  du  courant  pent  6tre  renvei'S(5;  la  macbine  r^eptrice  agissant  pour  pi-o- 
duire  dn  travail  tend  a  ralentir  la  marche  <lu  vtlhicule.  Pour  produire  I'arret,  il  faut  iuterrornpre 
le  courant.  Si  cette  interruption  avait  lieu  brusquement,  il  jaillirait  des  (^tincelles  qui  pourraient 
endommager  le  coUecteur.  Pour  empecher  cet  inconv<5nient,on  fait  arriver  le  courant  par  I'intor- 
m^diairo  d'un  levier  de  manoeuvre.  Des  resistances  .sont  intercaltkjs  graduellement  dans  le  circuit 
par  le  mouvement  meme  du  levier.  Celui-ci  scrt  aussi  k  intervortir  la  position  des  balais  de 
I't^lectro-motcur  et  k  renvei'ser  le  sons  du  courant  soit  pour  produire  le  cbangement  de  marche, 
soit  pom*  servir  de  frein. 

Transmissimi  du  couratit  :  1°  Par  une  barre  i.sol(5e  et  les  rails.  —  On  pent  envoyer  le  courant 
par  une  barre  m^tallique  (')  isolt^e,  placdo  a  mi-distance  des  deux  rails,  ot  le  fairo  rovonir  par  c^s 
doi'jiioi-s,  (jui  n  ont  pas  be>^oin  d  otro  st^part^s  de  la  terre  (*j.  Afin  d'assurer  un  bon  contact,  los  frot- 
tours  qui  empruntent  le  courant  a  la  bari'c  doivent  etre  a  ressort  (*). 

minulo.  Kllcs  n\\\  un^  haulotir  <!<»  2  in«''troK.  Lo  diniiu^tiv  des  nmnMiix  psi  de  45  conliiiuMies  et  U'lir  lon^'i^'T  est  do 
7m  ccntijiieiif's  ;  l.-i  ii'iision  ♦•Icrtri'ino  est  de  000  volts.  (leiK^jalement.  il  y  a  -i  \vaK«»>if*  ^'n  I'oule  et  2  inacliines  dynamos 
eoniil<'«'s  en  f|nantile  servant  a  eiiKondrer  Ip  <'ouran(.  La  li',fne  a  l),500  njeties.  Quaiid  les  \va;;<)ns  sont  c<ini»l«'*s  deux  a 
dfux,  on  se  s«M't  de  '.i  dynamos  f;eneratri«V's. 

\  Cette  harre  est  generalement  en  fer.  Pourtant.  <lans  certains  <'as  partieuliers,  on  I'a  faite  en  ouivre  lorsf|ne  le 
tramway  avail  pen  de  lonjjnenr.  Meme  au  i»eiil  ehemin  de  fer  (|ui,  au  eamji  de  Wimbledon,  sert  a  transporter  les 
tiretirs  dopuis  le  mat  du  <lrai)oau  jusqu'aux  <'ibles,  on  sesl  servi  de  deux  Iwindes  de  etiivre,  Vnue  amenanl  lo  oourant, 
lautie servant  au  letour. 

t  Le  premier  tramway  eleetriquo,  eelui  de  roxposition  de  liorlin  de  1S70,  etait  ainsi  etabli. 

i'3-  On  p<nit  eujployer  des  hrosses  m(''talli(]ues  »'n  cuivro  ou  des  ressorts  arijuAs  d  aeier   sysleme  Trail  en  usa^e  h 
Port  rush  . 
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Ce  systeine  prt^sente  de:$  inconv«^nients  si  lavoiedoit  etre  travei's^e  par  le  public,  parce  (lu'une 
(It^iivation  ^tablie  par  iin  chariot  arrete  le  tramcar  et  quo  les  chevaux  peuvent  recevoir  ties 
secousses  <§lectnques.  Puis,  lorsque  les  rails  se  recouvrent  de  boue,  ils  sont  isol^s  des  roues  et  ne 
constituent  plus  une  bonne  «  teri-e  »»  pour  T^lectro-moteur. 

Ces  inconv^nients  n'cxistent  pas  pour  les  chemins  de  fer  a^riens  ('). 

2**  Par  les  rails  seuls.  —  On  pent  envoyer  le  courant  par  Tun  des  rails  et  le  faire  revenir  jwir 
lautre.  Ce  sjsteme  pr^sente,  outre  les  inconv6nients  du  pr^c6dent,  celui  que  les  rails  doivent 
tous  deux  etre  parfaitement  isol(5s  (*).  En  Am^rique,  MM.  Edison  et  Daft  avaient  tous  deux  jug(5 
n^cessaire  d  augmenter  la  conductibilitd  des  i*ails.  Tun  par  quatre  fils  de  cuivre  serrtis  contre  eux 
par  un  ^clissagfe,  I'autre  en  leur  donnant  une  arne  du  meme  in6Lal. 

3°  Par  un  caniveau  souterrain.  —  Dans  ce  systeme,  le  conducteur  mdtallique  est  plac6  sur 
isolateurs  dans  un  caniveau  analogue  ^  celui  des  tramways  funiculaires.  Un  petit  chariot  muni 
de  collecteuis  circule  dans  le  canal,  et  des  plaques  de  cuivre  passant  A  travers  la  fente  longitudi- 
nale  amenent  le  courant  au  tramcar.  Le  caniveau  sert  de  rail  central  A  la  roue  motrice. 
Les  autres  roues  sont  simplement  porteuses,  comme  dans  le  systeme  bien  cdnnu  de  Larmengeat(^). 

4**  Par  des  conducteurs  a^riens.  —  C'est  aux  conducteurs  a^riens  qu'il  faut  avoir  recours 
chaque  fois  que  la  voie  plac6e  i  ras  du  sol  ust  traverse  sur  unegrande  partie  de  son  <5tendue  \)ar 
les  voitures  et  le  public.  M.  Siemens  forme  son  conducteur  d'un  tuyau  de  cuivre  feudu  longitudi- 
nalement  et  suspendu  a  des  isolateurs  par  Tintormtidiaii-e  de  cables  d'acier.  Une  piece  de  contact 
est  engagc^e  dans  le  tuyau  et  son  mouvement  de  glissement  est  facility  par  un  petit  chariot  main- 
tenu  par  des  ressorU  et  roulant  le  long  du  conducteur.  A  chaque  croisement  do  voie,  il  suffit  de 
bifurquer  le  tuyau  (*), 

On  a  aussi  recours  aux  conducteui's  a^riens  dans  les  mines  oil  le  sol  est  humide.  On  les  foiTiie 
alors  de  poutrelles  en  simple  T  suspendues  A  la  voute  au  moyen  d*isolateurs  ik  double  cloche  en 
(•bonite  (^). 

Montaye  des  conducteurs.  —  Dans  les  premiei's  cssais,  le  moteur  6tait  toujours  placd  en  deriva- 
tion sur  les  deux  conducteurs  partant  de  la  machine. 

I^rsque  la  voie  a  une  certaine  longueur,  une  difficult^  surgit  :  au  depart,  la  dynamo  r^ep 
trice  est  tout  presde  la  gdn^ratrice;  k  mesure  quelle  roule,  une  longueur  de  rails  grandissanto 
s*allonge  entre  el  les  deux,  en  sorte  que  les  conditions  dans  lesquelles  le  transport  se  fait 
sont  continuollement  variables  et  de  plus  en  plus  d^avantageuses.  Dans  les  chemins  ires  courts, 
cet  inconvenient  est  faible,  surtout  lorsqu'on  se  sert  de  rails  4  grande  section  pour  amener  le  cou- 
rant. Avoc  des  conducteurs  a^riens,  il  devient  tr^s  sensible.  Pour  y  i*emedier,  on  pout  adopter  le 
montage  en  derivation  par  opposition,  ainsi  appele  parce  que  le  second  conducteur  est  relie  d  la 
machine  par  Textremite  (piL  lui  est  oppos^e.  La  i-esistance  du  circuit  reste  alors  toujour:}  la  meme, 

1^  Ce  systfenip  a  tHi*  adopu^  jwur  les  chemins  ai'riens  de  New-York  et  a'.iRsi  pour  le  clioinin  de  fer  routipr  de 
nuslimillK  a  Portrush  (iionl  de  rirlaiule  ,  iiaroe  que  la  voie  a  pu  iHro  pla«'tW»  sur  raoeotemf»nt  dune  eh:iuss6e  el  pn»l<Vj?«*e 
par  un  exhausscmenten  graiit.  Aux  deux  ou  truisjuLssag^^  a  niveau  qui  exisUMit,  le  troi&ieumrail  csi  rcmidac^  par  un 
condueleur  enterre  et  le  iramrar  ciinlinue  sa  course  en  vertu  de  sa  vite.s.so  acqutse. 

(?)  Ce  systeuie  esl  celui  du  clrMuin  de  f(i*r  df*  11  rrlin  j\  Lii*hterf..«lde  2.5  kil.).  L'^s  p.-^rte.s  do  courant  y  sont  asKex 
Rensibles.  A  rexi)osifin:i  «lf»  Vi^Mine,  ou  Ton  avail  employe  le  ineiu.'!  sy.sUMue,  la  partie  de  la  voie  ferree  qui  Iraversait 
la  rue  t^iuit  iioriutileiUiMit  isol!>e  du  reste  de  la  vuie.  Kilo  elait  nii.s^  dans  le  circuit  autuinatiquenie.it  au  moment  du 
iHissage  du  truin. 

(3;  Ce  systeme,  eombin*^  parM.  Holroydsmith,  a  etc  essayt^  a  Moarside,  ]»r6s  d'llalifax,  dans  le  YorkJ<*ure.  M.  Trail, 
rinnrenieur  du  cliemin  de  fer  de  Portrush,  est  rinvenl(»ur  d"un  sy8l«>me  analo/ue  ou  les  coUecteura  sont  des  ressoirts 
arqu^s  comme  eeux  quil  emploie  k  Portrush. 

(4)  Cest  ainsi  qu'a  »^t^  t^t-ibli  le  tramway  de  I  exposition  de  Pari<»  de  ISSl  et  Cv>lui  d.^  Francfort  &  Offcnbacb. 

(5'  C'est  le  systeme  des  mines  de  Hohenzollern. 
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mais  elle  est  aussi  toujonrs  tres  grande.  D'ailleurs,  dans  Tun  et  Tautre  cas,  s'il  y  a  deux  moteurs 
SUV  la  ligno,  I'intensiU  dii  courant  qui  les  traverse  n*est  que  la  moiti^  de  celle  du  coiirant  de  la 
g6n6ratrice.  Le  calcul  prouve  qu'au  point  de  vuo  du  rendement,  la  disposition  la  plus  avantageuse 
est  le  montage  en  tension.  Le  courant  traverse  alors  tout  entier  les  machines  qui  se  tiouvent  sur 
les  diverses  parties  de  la  ligne. 


J 


Montnge  on  d^rivaiion.  Montage  en  derivation  par  opposition.  Montage  en  tension. 

Lorsque  le  tramcar  passe  de  la  position  xy  k  celle  x*y\  il  produit  automatiquement  le  r^tablis- 
semcnt  des  communications  ah  et  a'b'  et  la  rupture  de  celles  a\  b\,  a^  b^, 

Un  autre  montfigo  en  tension  pent  encore  etre  employ^,  c'est  celui  d'Ayrton  et  Perry.  I^  voie 
est  divis6e  en  sections  d  une  longueur  un  peu  inf^rieure  k  celle  du  train,  r^unies  par  des  ponts 
qui  sont  normalement  ferm^s.  Le  premier  v^hicule  du  train  ouvre  le  pont  et  force  ainsi  le  courant 
&  passer  par  la  dynamo  motrice;  le  dernier  vdhicule  le  referme. 

(^ M— (^ 

-      -y^ i^^i 7      ,_ \^ 

Montage  en  (enBioa  de  MM.  Ayrton  et  Perry. 

Les  tramways  dlectriques  4  source  d*^Iectricit^  fiiLe  paraissont  d.  premiere  vue  et  th^riquement 
devoir  etre  plus  dconomiques  que  les  tramways  k  vapeur.  En  effet,  une  petite  machine  t  va|)eur 
briile  ail  moins  3  kilogrammes  de  oharbon  par  heure  et  pai'  choval,  tandis  qu'avec  une  machine  de 
100  chevaux  ilne  faut  quun  kilogramme.  La  perte  est  done  de  2  kilogrammes  sur  3,  c'es^t-A-dij^ 
de  60.7  p.  c,  tandis  quelle  pent  netre  que  de  40  p.  c.  (*)  avec  une  transmission  ^lectrique  directe 
bicn  conditionn^e. 

II  est  vrai  que  le  prix  du  ohoval-houre  n'est  pas  seulement  proportionnel  au  charbon  brills, 
mais  aussi  k  Tint^ret  et  A  I'amortissement  du  capital  de  Tinst^allation  qu'augmento  notablement 
I'emploi  de  I'^lectrioit^. 

II  est  Evident  que  si  Ton  possede  une  chute  d eau  donl  lexploitation  est  0^7  de  fois  plus  6cono- 
mique  que  celle  de  la  vapeur,  il  est  avantageux  d'employer  la  traction  dlectrique. 

Les  voies  ferries  6tablies  dans  les  villes  se  pretent  peu  k  I'citablissement  des  conductours  du 
courant  :  il  n'y  a  pourtant  la  aucune  difficult^  insurinontablo. 

II  nous  semble  done  peu  douteux  que  I'a vantage  ne  reste  un  jour  a  I'^lectricit^. 

Kt  pourtant  les  experiences  faites  jusqn'ici  paraissent  infirnier  cotte  conclusion.  Si  Ton  passe  sous 
silence  los  chemins  de  for  ac^rions  des  villes  oil  ](\s  habit'ints  se  sont  opposes  A  lemploi  do  tout  auti-o 
motour  (-),  si  on  laisso  do  cote  los  chemins  do  for  tit<'il)lis  dans  les  mines,  oil  lemploi  de  la  vaivMir 
est  impossible  et  on  les  chevaux  sont  dans  des  conditions  d^plorablos,  si  Ton  6earte  enfin  los 
tramways  dexpositions  ot  coux  qui  sont  construits  par  los  villes  de  plaisance  \khiv  attirer  los 


;l)  Nous  avons  dii  plus  liaut  quo,  d*apr*?H  les  oxperieiu«es  do  M.  Deproz  au  flieniin  de  Ut  du  Nord,  il  avail  el*^ 
IK>ssibU'  de  transporter  "  elievaux  a  14  kil«»nietres  avee  un  reudeuieiit  de  0J.3  p.  e. 

'2)  Outre  New- York,  on  peut  eiter  Saint-I^»uis.  Cleveland  fOhio!,  Toronto  (Canada^  Urooklyn,  Saint-Paul  et 
Italti  inure. 
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(Strangers  (*),  que  reste-t-il?  Celui  de  Poiirush,  oil  la  force  motrice  est  fournio  par  une  chute 
(lean  (*),  tleux  autros situfe dansla  banlieue  de  Berlin  (Licliterfelde k  I'Ecole  des  cadets et  Clmi'lot- 
tenburf^  au  Spnndauer  Bock)  ct  eniin  celui  do  Stoinbach.  Or,  jamais  pour  ces  trois  dornicrs,  dos 
chiffres  concluants  n  ont  6t^  publids,  dcimontrant  que  la  traction  6lectnque  avait  permis  une  oxploi- 
tiition  plus  dconomique  que  les  chevaux  ou  la  vapeur.  • 

Au  contraire,  nous  savons  que  le  chemin  do  for  de  Portrush  n  a  distribud  qu'un  dividende  do 
3  p.  c.  k  ses  actionnaires  et  qu'il  a  ^td  question  de  cosser  I'exploitation  do  celui  de  Lichtcrfoldc. 
Les  journaux  nous  ont  aussi  appris  que,  sur  lo  tramway  de  Mddling  d,  Vorderbrilhl,  construit  jwur 
1h  Compagnie  des  chemins  de  fer  du  sud  de  TAutriclie  sur  le  modele  de  c«lui  do  Texposition 
de  1881,  des  locomotives  &  vapeur  ont  dfl  etre  substitutes  aux  moteurs  ^lectriques. 

Mais  les  pi-eniiera  essnis  de  traction  ^lectrique  sont  d  une  date  relativement  tres  rikento.  Nous 
avons  d^monti"^  que  tb^riquement  une  solution  6conomique  6tait  possible  :  il  faut  done  beaucoup 
at  tend  re  de  Favenir. 

B.  La  source  d'electriciU  est  une  hatterie  secmidaire :  La  traction  tJlcctrique,  au  nioyen  d'accu- 
niulateui*s,  a  Tavantage  de  la  simplicity.  Toutes  les  difficult6s  que  cr4e  la  transmission  de  I'tilcctii- 
citt^  au  v4hicule  mobile  y  sont  supprim^es,  puisque  le  courant  est  ft)urni  directomcnt  au  moteur 
par  dos  piles  secondaircs  plac6es  sur  la  voiture  meme  ou  sur  un  truck  sp<5cial. 

Lo  iionibro  d  applications  de  ce  genre  de  traction  est  encore  bien  plus  faiblo  (juc  celui  <lu 
j)i*^edent.  A  yavi  le  petit  chemin  de  fer  de  la  blanchisserie  de  Breuil,  en  Auge,  oil  Ton  no  i)ouv;iit 
employer  des  rails  comme  conducteurs  &  cause.de  I'humidit^  des  prairies  ;  Ai  pai*t  les  experiences 
do  courte  durde  comme  celles  de  Paris,  nous  no  Connaissons  que  lo  tramcar  de  la  rue  do  la  Loi  & 
Bruxellos  qui  ait  effectu^  un  service  r^l  d'une  certaine  dur6e. 

L'emploi  des  accumulateurs  donne  lieu  k  deux  nouvelles  cjiuses  do  porte  d*electricit(5,  savoir 
une  |)erte  de  charge,  une  autre  k  la  d^harge.  D'apres  les  experiences  du  Conservat-oii-e  des  Arts 
ot  Metiers,  faites  avec  des  accumulateui*s  Faure,  le  rappoH  du  travail  eloctriq^ie  restitue  piir  La 
d«^charge  au  travail  electrique  absorbs  par  la  eharge  ext  de  60  p.  c.  Ce  cbiffre  a  6i6  verifie  par 
MM.  Monnier  et  Guitton,  qui  ont  trouve  62.44  p.  c,  et  par  MM.  Fichet  Hospitaller  et  Gousselin, 
ijui  sont  arrives  k  63  p.  c. 

Si  Ton  part  du  cbiffre  de  60  p.  c.  et  que  Ton  admet  70  p.  c.  pour  le  rendoraent  de  la  dynamo 
geni^ratrice  (•)  ot  pour  celui  de  la  receptrice,  le  rendement  deflnitif  maximum  de  la  traction  par 
accumulateurs  devient  0.70  X  0.60  X  0.70  «  0.29,4  ou  30  p.  c.  en  chiffi^es  ronds,  au  lieu  de 
00  p.  c.  que  Ton  pent  obt«nir  quand  on  se  passe  de  tout  intermedial  re.  Mais  le  prix  de  revient  final 
ne  depend  pas  uniquement  du  rendement  de  30  p.  c.  11  fant  encore  tenir  compte  de  ce  que  le  |K>ids 
des  accumulateurs  surcharge  le  train,  et  de  oe  que  le  capital  de  premier  etablissemont  est 
augmente  jiarle  prix  elcve  des  accumulateui*s  et  parle  snrcrolt  dft  materiel  rendu  necessaire  par 
la  lenteur  de  leur  charge.  On  peut  admettre  qu*en  pla^ant  5  tonnes  d'accuinulatcurs  sur  une 
voitui-e  de  7  tonnes  contenant  50  voyageure,  on  aura  36  chevaux*houro  disponibles  (*;  ct  que, 

;1.  0)minc  le  tramway  de  Zandvooit  k  Kostverloren  .HoUaii'lc;,  oenx  de  Wips»j«d«»n»  BrighUui,  Coney-Island, 
bara^^ota  pI  du  pan*  de  Fairiiiouut  'j»rtH  New- York). 

(2;  De8  cheminit  de  fer  ou  la  force  motrice  doit  autwi  vtre  r)ui*uie  iiar  des  cliuteti  d'e^tu  s<>nl  on  i>rojol  pour  relier 
Berebrook  a  Newrj-  (Irlaude),  Saini-Moritz  k  PonireKina  Suisse)  ot  deux  hotels  de  Mcuitreux  fSuisso  . 

(3'  On  i>eut  aUeindre  facilement  ie  rendement  ^leotrique  de  Si  p.  c.  inniH  une  oertaine  quantitc^  d*«^nerpie  est 
c'onsnmm^;&  l*int^ricur  de  la  machine  el  dans  le  circuit.  On  ne  i>eut  done  <*oinptor  qu*^  sur  To  l(ir)  «-h»*vaux  transuiis 
aux  accumulateurs. 

L*cxp<iricnce  a  d^montBc  «|U*un  kilosrnimme  de  plomh  dans  un  at'cuniulateur  Kaure-Sellon-Vok-kinar  pout  ion«lro 
:Vyi)kKui.  (.'c cliiffre  est  trHSj  remaniuable  ct  sup^rieur  a  <.*c  que  donneut  I'eau  ^l,r/if)  km}?,  imr  kff.)  ot  Ian*  coniprimc 
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par  consdqneiit,  cette  voiture,  d'un  poids  total  de  12  tonnes,  pourra  marcher  trois  lioures,  puis- 
qu'il  faut  12  chevaux-beure  pendant  une  heiire  pour  remorquer  12  tonnes. 

Si  la  d<5cliarge  des  accumulatours  se  fait  en  trois  heures,  leur  charge  se  fait  eh  un  temps 
sup^rieur  :  on  pent  admettre  cinq  beures  (*).  Or,  il  y  aurait  de  ti*es  grands  inconvenient^  &  le* 
transborder  continuellement,  car  des  chocs  et  des  secousses  peuvent  amener  la  d^sagr^gation  des 
plaques  et  leur  mise  hors  do  service  rapide.  11  faudra  done  tripler  le  materiel,  la  voiture  qui 
aura  niarchd  pendant  le  premier  quart  de  la  journ6e(de  douze  heures)  pouvant  seule  etre  utilise 
le  mome  jour  pour  le  dernier  quart  (apres  six  heui-es  de  i*epos).  On  peut,  il  est  vrai,  comme 
la  fait  M.  Murcbisson  et  comme  la  propose  M.  Tamine,  placer  les  accumulateurs  sur  un  truck 
special,  afin  de  ne  pas  devoir  accroltre  le  nombre  des  voitures.  Mais  la  ddpense  necessity  pai* 
Tacbat  de  trois  de  ces  locomotives  par  voiture  sera  n^annfioins  considc^rable. 

Les  considerations  qui  precedent  doivent  nous  fa  ire  conclure  que,  dans  Tetat  actuel  de  la 
science,  la  traction  par  accumulateurs  ne  peut  etre  bien  6conomique.  Pourtant,  Tdlegance  de  la 
solution  la  fera  peut-etre  adopter  dans  quelques  cas  particuliers,  par  exemple  la  oil  les  chevaux 
content  cbor,  s'il  est  impossible  d  otablir  des  conducteurs  a^riens  et  si  Ton  a  A  sa  disposition  une 
force  naturello  faciloment  utilisable. 


2"  Che)nins  de  fcr  propremtnt  dits. 


Ancune  locomotive  t^lcctrique  callable  de  circuler  sur  un  cbemin  de  fer  A  voie  normale  et  dy 
operor  la  traction  d'un  trnin  de  voyageurs  ou  de  marcbandisos  n'a  encore  etd  construitc.  Mais 
MM.  Marcel  I)ei)i'ez  et  Sailiaux  ont  eu,  cbacun  tfe  son  c6tt3  et  en  mcme  tcnips,  Tid^e  d'employer 
la  traction  electriquo  pour  le  cbemin  de  for  m^tropolitain  de  Paris,  qui  sera  etabli  souterrai- 
nernent. 

Voici  le  programme  arrets  par  M.  Sartiaux  (*)  : 

M  1®  Prendix)  la  force  sur  un  conducteur  dont  la  longueur  pourrait  atteindi*e  40  kilometres,  les 

machines  goneiatrices  extant  k  une  des  extr^mit^?  du  conducteur,  et  les  rt^ceptrices  au  nombre 
d«^  'M)  environ  eUnt  cu  un  point  quelconque  des  conducteurs ; 

2"  Donni'i*  a  la  locomotive  un  poids  faible  de  15  k  20  tonnes  sous  un  volume  dont  le  gabarit 
ne  (lop.'usse  pas  colui  des  plus  grandos  voitures  k  voyageurs ; 

3"  Coiistruire  hi  locomotive  de  maniore  quelle  puLsse  remorquer  un  poids  brut  de  1.00  t^mnes 
environ  h  la  vitesse  (vitesso  de  pleine  jiiarche)  de  40  kilometres  a  I'heure  sur  de  fortes  d^cliviti^ 
movennes  de  20  millimetres  et  danx  dos  courbes  tres  raidcs  dont  le  ravon  moven  oscille  entre 
200,  150  et  memo  100  metres; 

• 

:{,(J<)0  kjxni.  |»;ir  kui,  il  aulaut  turil  n«.'S(  |»ius  hesoin  i<'i  »l»'  ]vci|>ioni.s  louids  v\  oouif'ux.  On  pii   detluil  que,  p»»iir 
linxlnire  un  fheval-luMiiv,  il  fauJ  l.T)  kg.  d'ae<'UjniiIuloui-s  (i.loiub  liquide  et  lK»iie »'onipii.s). 

■W  Kn  fllel,  on  a  reconnu  <Inns  la  prntirjuo  quo  le  courant  de  cluir};e  ne  doit  |kis,  im>ui-  les  (;r;uids  niotlrlox  <l*:ir^eumu- 
lateurs,  d«'p.is.s«T  un  aniiwMc  ]iar  kilo^^rnninic  iW  pknub.  II  vaut  UH'inr  niieux  quil  ne  soil  pas  supOriour  a  un  denii- 
ainiM'ie.  Laeapaeil(>  eji  eouloin)>  rorrespondant  a  celle  do  :j,(XX)  kKin.  parkilogrannne  de  ploinh,  est  donnt'o  pjir 

.\,Vi\)  =   — —  d  oil    K  :=  — 


K 

Si  .r  est  ••oinpiisejitir  1.0v<>lt  et  2  volts,  la  eapacit*'  sera  de  1S.()(X)  eouloni))S  environ  par  kiloprainnje,  Kn  supp4>RAnt 
qu'(ti>d»'liiie  un  ampere  p;irsee»»nde  et  par  kilo(;ranune.  la  dtirtW'  dela  eharjie  sera  doiie«le  IS.fKni  I  =  lS,<)(n  seet»n«les  uu 
r>  heuies. 

On  peut.  ilest  vrai.  ixuter  I'inlensitj' dii  courant  de  rliaige  a  IJmi  jin-nie  ji  ^anlpele.■^.  iiiais  aux  <le|>rn.sdu  leudenient, 
de  la  (luice  et  dc  la  l»onne  e«»nservalion  des  areunuilaleuis. 

■  2,  Von-  la   L>()nir,r  cfcriri'iia\  I.  W   li^,V,  p.    I*.»T. 
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4"  Utiliser  I'^lectricittS  donnde  par  la  g^n^ratrico  pour  d6veloppcr,  par  le  magndtisme,  iinc 
adhdi^nce  (5lectro-inagn6tiquc  qui  compense  le  faible  ix)ids  adherent  du  moteur  et  lui  perinette 
de  gravir  d.  une  vitesse  convenablement  r<5duite  de  10  A  15  kilometres,  des  d6clivil(5s  oxception- 
nellos  de  50,  60  et  meme  de  70  millimetres  avec  la  meme  charge  ii  remorquer  do  100  tonnes 
brutes ; 

5®  Utiliser  r^lcctricitcS  donn^  par  la  g^n^ratrice,  pour  que  la  force  du  moteur,  transmise 
(ilectriquement  k  cliaque  v^hicule  du  train,  agisse  par  une  action  directe  sur  des  frcins  puissiint^, 
permettant  de  donner  aux  trains  des  arrets  pour  ainsi  dire  instantancSs,  et  de  inod^rer  leur 
vitesse  a  la  descente  des  pentes ; 

6®  Obtenir  un  d^marrage  tres  rapide,  presque  instantancS ; 

7°  Accessoirement,  utiliser  I'^lectricit^,  afin  d'obtcnir  une  quarantaine  de  becs»  dont  3  ou 
4  puissants  pour  dclairer  I'avant  de  la  machine,  I'arriere  du  train  et  le  reste  de  la  puissance  de 
1  carcel  environ  pour  ^lairer  Tint^rieur  des  voitures. 

M.  Deprez  a  public  une  ^tude  complete  de  son  projet  fait  en  collaboration  avec  M.  Maurice 
Leblanc  (').  Nous. aliens  tacher  de  la  r<5sumer  tres  brievement. 

L'emploi  <les  locomotives  A  vapour,  s'il  4tait  possible,  offi'irait  dans  un  chemin  de  fer  ontiere- 
ment  souterrain  de  grands  inconv^nients  qui  ne  seraient  d  ailleurs  pas  moindres  si  lo  clicmin  de 
fer  (^tiiit  a<5iien.  puisqu'A  New- York  les  plaintcs  des  habitants  ont  forctJ  de  rem[>lac(;r  la  traction  a 
vapeur  par  la  traction  dlectrique.  Au  M^tro[K)litain  de  Londres,  oil  il  y  a  d'aillcurs  de  nom- 
breuses  tranch(5es,  on  se  sert,  il  est  vrai,  de  locomotives,  mais  ce  sont  des  machines  sp^iah^s  <lont 
les  chaudici-es  renferment  beaucoup  d'cau.  Chaque  foLs  qu'un  train  abordo  un  tunnel,  le  iii^ini- 
ciou  desserrc  son  4chapj)ement  et  ferme  son  cendrier.  La  combustion  est  ainsi  pros<juc>toU lenient 
an-etec  et  la  chaudiere  vit  sur  son  proprc  fonds,  N^anmoins,  on  respire  dans  le  Mrtrojtolitain 
anglais  une  atmosphere  hum ide  et  malsaine.  D'ailleurs,  I'dtude  des  conditions  d'exploitation  etdu 
trac6  du  futur  chemin  de  fer  souteri-ain  de  Paris  montre  que  la  vilesse  des  trains  devra  y  etre  de 
30  kilometres  A  Fheure  (ddmarrage  et  arrets  compris)  sur  un  [irofil  comportant  des  ramj>es  de 
20  millimetres  et  sur  des  courbes  de  150  metres  de  rayon.  On  en  conclut  (')  que  la  puissance 
qu*il  faudra  d^velopper  devra  varier  dans  le  rapport  de  1  A  5. 

Cettc  condition  exigerait  de  la  pai-t  d'une  locomotive  une  dlasticit6  presipio  inadmissiblo,  et  on 
scrait  forc4  d  employer  des  machines  tellerocnt  fortes  que  la  plupart  du  temps  elles  ne  scraiont 
pjis  utilis^es.  Or,  comme  leur  poids  crolt  en  proportion  de  leur  puissance,  la  traction  ne  pour- 
rait  se  fairo  que  dans  des  conditions  <k;onomiques  tres  d«^favorables.  M.  Deprez  troiivo  meme 
quen  supposant  un  coefficient  d  adherence  de  1  15  A  cause  d(^  lliumidit/)  du  souteirain,  I'efTort  de 
traction  pouvant  atteindre  1 ,800  kilogrammes,  il  faudra  une  locomotive  de  flO  t*innes  |K)Mr  remor- 
quer  un  train  du  meme  pf>ids. 

L'emploi  des  hnromotives  a  vajieur  4tant  imiK>ssible,  ou  aa  trouv<;  conduit  a  t^tudier  les  divers 
accumulateui-s  d'^nergie.  En  sen  seiTant  jjour  actionner  le  moteur,  on  n*a  plus,  eneH>t,  a  tniiw- 
porter  I'organe  de  ti-ansformation  proprement  dit  et  il  nous  sexnble  que  Ton  [wui-niit  dirninuer  le 

[]  Voir  la  iMmi&re  HfcUique  t\e.  l8Sr». 

'i.  {^  formuI#»  rvjnnu**  d*»  la  p'-iHtan'-*'  tVnu  train  ilr»nn«» 

V 

off 
ou  »•  eKt  In  r»-sistanc**  jiar  tonn**  ^•xprim'V.  fu  kiUfjr. ;  V,  li'xitt^HP  #»n  km.  a  Tli'^iir*' ;  I*,  I«*  \fi'uW  u»i.'il  du  irniu  #'n  Utuwh, 
Oil  «?n  (l»t\nH  riuf  ]a  <|unrilii^  'I*;  travail  a>rV/rU'^  par  la  inv'tion  t\uu  train  <!«•  r/i  ti>ttfi*'H,  rn;ir'-h.iiii  .1  la  \ii«'%>tr  <]«• 
4f)  kilomHtr«»s  a  I  li<?urp.  ou  pali'T  ''t  fu  ali;rii<^m^iit,  ti'*rst  uno  ilf  iTr-h^vaux,  rnaiH  «j»U',  ji'Mir  inaiui/'iiir  la  iimmii^  viKv.*,/* 
Mir  uii<»  rarn|>r  d*»  H)  m  111.,  *-«  ttpurii^  'U'  VJ)  m^Cr*^,  il  faudrait  'l*'ii**rin«fr  i»lu«»  <J'-  tM)  ''iM'vaijx,  #1  «'»la  Kiun  U'.tm  r*,m\tUi 
rtf  ror(uri«*nK>t«>ur,''><vt-a  <lir#-  *\*u-  U  \*u\vixui-f  'I'j'il  fau'lra  4«''V«»lo|»f>«»r 'l''vra  variTdariK  {*•  rajfj-ort  'I**  I  .» ',. 


[Kiids  da  I'oi'gane  niuteur  jUEi[ii'au  mininiiim  nMessnii'e  pour  dt^velopp«r  Tadhdrei: 
qiiltto  i  recharger  souvent  le  rteervoir  iI'Giiergie. 

MaU  les  Bcciimulateurs  i  uir  comprimd  n^casitont  dus  r^cipienU  ^normes  ct.  fort  loiirds,  et,  C 
poiils  tfgal,  ils  eniniag3!>inent  nioLna  de  tr&vail  que  les  rdservoirE  A  eau  cbsude  A  300°.  mlris  ato 
los  avantagfls  do  leiir  volume  rSdiiit.  Un  pouritiit  ne  donner  4  ran  deiiiiei's  qu'un  poidi 
HO  tonne!:,  pour  leiir  permettre  de  faire  nn  voyugo  uUer  et  retotic.  MniK  il  fnudrnit  employer  n 
inoyen  pom-  remSdier  6.  rinaiifBsance  do  I'adb^reoco,  pal'  exemple  Tattraction  inagn^tO-CIl 
Iriqiie,  N'est-il  pas  plus  simple  alofs  de  rocourir  directement  A  I'^lectricil^ !  Les  i 
leiii-s  A  euu  cbiiidfl  aiiraicnt  d'aiUeiii's  lo  diifaut  de  reinplii'  de  vapeur  le  tunnel.  dijA  htimide  p 
lui-incme.  II  ne  faiil  pas  songer  &  faire  usage  des  acciimulateui's  glectriquos, 
faible  randemenf. 

Les  nccumulateurs  ^tont  it'jetiJs.  il  ne  reste  pliis  que  la  traction  ilectliqlie.  la 
c'M  ^tatit  line  dvnamo  fixe.  Bn  litiidiant  ce  dernier  moyen,  M.  Deprez  arrive  uux 
vaiitcs  :  Comme  il  faudrait  quele  materiel  ordinaire  piit  circuler  sur  le  chemin  de  fer  projetA.i 
serajt  imposhjble  de  placer  nn  nioCeur  sons  chaqne  voiture,  ce  que  Ton  aurait  6ti  tent6  de  G  ' 
itlin  d'iitili>^or  rodh^reiiuc  dn  train  tout  entier.  On  emploierait  done  une  locomotive  deotriqid 
liu|itetloon  poiirrait  donnerun  poids  ds  13  t^innes.  A.Gn  d'dviter  Tomploi  d'engrenages,  1*  ijntd 
iriotriL'O  aurait  la  mcme  vitessc  nngulaire  que  celle  des  itmes  auxquellcs  sorait  cummuniquA  t 
niouvement  (nne  simple  bielle  suffirait  alora  pour  la  tranrnnission),  A  cet  oflat,  la  dj-ni 
^jiCrialemcnt  construita  de  fei^on  A  augraenter  le  diamelre  de  I'induit. 

I.e  supplement  d'adb^rence  nteessaire  sernit  demandd  &  une  (loire  de  roues  dlMtro-tni 
tiques,  foi-ntdes  en  subetitaant  aus  ossjeux  inoteurii  des  electro- aim unts  analogues  A  C«iil  q 
M.  Acbanl  a  emploirte  en  dernier  lieu  pour  ses  fivins  (*). 

Le  tunnel  itant  wnlinu,  la  pose  du  condiict«ur  a^rien  serait  tres  aimplifiAe.  M,  Doprot  front* 
qu'il  pouri-ait  6trp  compose  dim  81  de  ciiivre  d'une  section  do  IS'"/"*  ssns  que  le  rendflmoit 
s'abaissat  en  dessous  de  50  p.  c.  et  que  le  potentiel  s'dlovAt  i  plu;;  de  5,000  vnibi  d  U  station  US' 
trale,  i  condition  que  celle-ei  lYlt  plttefe  de  telle  sorte  que  la  plus  grande  distance  A  pBruinirir 
]iai' I'dlwtricitA  fiit  de  12  kilomoti'es.  Los  inKtaUatioiis  scmient  chei'oa,  maia  elles  furBient  Rut 
bien  utiliatoi,  la  voie  dtnnt  paraounie  par  des  trains  trea  frfriuonts  ('). 

I,e  rendoini>nt  A  la  li-nclloii  de  k  lufioraotire  lilectrtque  serait  60^3  —  0.B2,  pitlsqii'il  budrail 
13  tonnes  [lOur  en  rotnorqiiei'  60,  La  macliine  g^ndratrice  rendant  au  minimum  50  p.  e.  du  tranll 
dSponsi»,  lo  rendnnirnt  final  serait  0.50  x  0.82  =  0.41,  c'eat-i-dire  qu'on  dovrait  briilar  aV30 
environ  par  clu^val-beui-e,  si  In  macbine  6.  vapour  dripensait  un  pen  moina  de  1  kiltigimnune  |iir 
cbeval-lieure.  De  pliis,  si  un  train  gravisxait  nne  pente  pendant  qu'un  autre  la  desceodrKit,  d  j 
aurait  une  Aconoinie  que  M.  l)epi-ez  lvalue  A  1 1  p.  c. 

I  ne  nincbtne  &  vnpeur  de  30  tonnes  suna  foyer  donnorait  dans  les  monies  conititions  un  mule-  J 
nientAla  traction  de6O/H0  —  75  p.  c,;  par  t^eml-heure,  M.  Depi-es  calcitle  qu'etio  dAp^nwraU  J 
2'. 26  environ  de  chorbon.  Ce  cbifTre  ost  Idg^retnent  infdriour  h  colul  do  S^.3U  titiurd  plu! 
Mais,  d'aitti'e  pai't,  en  faisant  usage  de  la  vapeur,  il  out  impotsiblc  de  recupdivr  11-  truvail  perdu  I 
Eur  les  penies. 

Lex  ualculs  de  M.  DeprcE  semblent  prouver  que  la  traction  ^leclriqiie  de>  trains  par  aitiinM 
trice  liie  ])Out  etre  oussi  i^conomique  que  la  ti-action  par  aiiicbines  il  can  chaiide,  sa. 
v^nient  di<  reniplii'  le;  tunnels  de  vapeur  d'eau. 

II  U.  l>«|'malfi>aT*qii'ui>'niiM  *rili<rgnt  dr  »)  IsniiH  iwurmii  em  uhLcnn  lui  innyu  <lf  ilr 
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4^    SECTION.    —    AVERTISSKURS,    CONTROLELRS,    KNREGISTREURS,    ETC. 

1.  —  Avertisseurs  automatiques  dn  passage  des  trains. 

II  est  fort  utile  que  les  agents  soient  pr6venus  un  peu  a  I'avance  de  TaiTiv^e  des  trains  lorsque 
ceux-ci  «5prouvent  assez  frequemment  des  retards  dans  leui'  marcbe.  Cei'tains  passages  &  niveau 
resteraient  femnds  beaucoup  trop  longtemps  si,  pour  la  manoeuvre  de  ses  barri^res,  le  garde  se 
basait  uniquement  snr  les  beures  officielles.  Dans  les  gares  oil  les  manoeuvres  doivent  cesser  vingt 
minutes  avant  I'arriv^e  probable  des  trains,  lorsqu'ils  sont  en  retard,  une  surprise  est  possible  si 
Vannonoe  d'un  train  a  6t^  faite  t^l^grapliiquemont  dun  point  assez  6loign6,  car  le  train  pent, 
depuis  lors,  avoir  regagn6  une  partio  du  temps  perdu. 

L'idiio  de  confier  au  train  lui-meme  le  soin  de  s'annoncer  a  paru  fort  sdduisante  aux  inventeurs 
et  a  donn6  naissance  ^  tons  les  avertisseurs  4lectriques.  Le  probleme  ^  r^soudre  ^tait  cxactement 
le  meme  que  celui  des  block-systems  automatiques  ou  pnrtiellement  automatiques  Nous  ren- 
voyons  done  A  ce  que  nous  avons  dit,  dans  la  description  de  ces  block-systems,  au  sujot  do  la 
difficulty  d'inventer  un  bon  contact  dectriciue. 

En  France,  oil,  comme  on  sait,  les  contacts  a  crocodile  .sont  foil;  pr(k'onis<^s,  on  a  ossay^  un 
avei-tisseur  A  rrompe  et  a  mouvement  d'horlogerie  de  M.  Sartiaux,  basii  sur  leur  emploi.  Get 
appareil  est  d^clench«5  et  fonctionne  pendant  quelques  instants  cbaque  fois  que  le  train  passe.  II 
existe  aussi  un  avertisseur  de  M.  Forest,  mais  il  pr^sentc  cet  inconvenient  qu'il  faut,  apres  cbaque 
passage,  remettre  au  moyen  de  la  main  I'appareil  en  ^tat  de  fonctionner  de  nouveau. 

2.  —  Contr6Ienrs  dn  fonotionneraent  dea  disqaea  et  des  s^xnaphorea. 

On  emploie,  pour  controler  si  les  sifi:naux  sont  A  Tarret,  une  sonnerieqiii  tinto  pendant  tout  le 
temps  de  leur  feiTneture.  On  pent  inventer  une  infinite  de  commutateurs  pour  feimer  le  circuit  de 
lasonneriequand  un  disque  tourne  A  I'arret  ou  que  I'aile  d'un  semaphore  fe  place  horizontalement. 
Mais  il  faut  toujoui*s  que  le  contact  ait  lieu  par  frottetnent. 

Quand  un  meme  disque  pent  etre  manoeuvnS  par  plusioui-s  leviers,  on  installe  sur  le  disque 
autant  de  commutateurs  que  de  poulies  de  manajuvixis  fix6es  sur  le  mat  du  signal.  Chacune  de 
ces  poulies  porte  un  doigt  qui  actionne  le  commutateur  correspondant,  de  sorte  que  la  sonnerio 
placeo  A  cbaque  levier  de  manoeuvre  fonctionne  quand  le  discjue  a  ^t^  mis  A  Tarrot  par  I'agent 
dont  ddpend  le  levier,  et  ne  fonctionne  pas  quand  le  signal  a  4t6  fait  par  I'un  quelconque  des 
autres  postes. 

Dans  les  disques  ^lectriques,  le  circuit  de  contrAle  est  n^cessairement  distinct  du  circuit  de 
manoeuvre.  Mais  on  pent  faire  ^tablir  certains  contacts  par  le  commutateur  de  manoeuvre,  do 
telle  sorte  qu  une  meme  pile  serve  aux  deux  circuits.  Cette  disposition  existe  dans  le  disque 
Scboeffler. 

Dans  le  disque  Hobenogger,  le  circuit  de  contrtMe  reste  d^finitivemont  fermd  quand  le  poids  est 
au  bas  de  sa  course  et  qu'il  ne  reste  plus  que  la  marge  ndccssaire  A  la  pi'oduction  de  buit 
.signaux. 

Quelquefois,  les  sonneries  de  disques  sont  doubl^es  par  des  r^p^titeurs  optiques  composes 
d'un  voyant  mi-partie  rouge  ct  blanc,  qui  est  commands  par  une  armature  et  qui  pent  apparaltre 
derri^re  une  fenetre  circulaire.  Nous  ne  croyons  pas  ladjonction  de  ces  apparcils  indispensable. 
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II  est  irin)ortant  de  ne  pas  plaoor  la  pile  k  proximiUS  du  levier  de  manoeavre,  parce  qae,  sll 
arrive  que  le  fil  sc  roin|)e  et  sc  mettc  en  contact  avcc  Ic  sol,  le  circuit  so  troave  fenn^  alors  meme 
que  le  si<;:nal  est  ouvert,  et  des  accidents  sont  k  craindre.  II  faiit  done  placer  la  pile  au  pied  da 
signal. 

Quel  est  le  ineillour  abri  d  eraplover  a  cet  effet  f  En  France,  on  fait  usage  de  cai&%!S  en  cimeot. 
La  CcunpagTiie  tin  Noixi  a  de  ces  abris  en  fornHS  d  ai*moires  fermdes  par  de  solides  portes  en  chcoe. 
I»s  abris  de  la  Comi>agiLie  de  I'Est  sont  ferm^  par  un  premier  couvercle  en  b^ton  et  un  second 
en  tole  galvanise.  lis  sont  enterr^j  de  fa^n  a  ne  pas  faire  saillie  de  plus  de  0"20.  Mais  Irati^ 
rieur  de  ces  abris  nest-il  pas  trop  humide?  On  conseille  de  les  ouvrir  pendant  les  temps  cUirs  e( 
sees.  Cette  pnVviution  ne  pent  pas  suffii-e. 

Kn  Fi-ance  et  en  Belgique,  on  emploie  les  piles  Leclanch^  de  pniftrence  aux  types  Danidl  et  k 
loui*s  dt^riv^  usit^  en  Allemagne.  I) api-os  les  expt^riences  faites  par  ladministration  des  UM^n- 
pbes  de  Belgique,  les  piles  Leclanch^  pei-mettent  de  r^liser  une  ^conomie  tres  s^rieuse  dans  les 
fi*ais  d'entretien. 

3.  —  Controlenrs  de  la  position  dee  lames  d'aigroilles. 

Ltrs  aiguilles  nmnocuvrdes  d  grande  distince  ^happent  A  la  surveillance  de  laiguiUeur; 
il  i>eut  so  faire  quVlles  restent  eutrebaill«5es  par  la  nipture  d  une  transmission,  un  ddfaut  d'ajus- 
tenient  ou  I'introduction  d*une  pierre.  Afin  d  obvier  A  cet  inconvenient,  MM.  Saxby  et  Fanner  ont 
imagined  de  caler  les  aiguilles  au  moyen  de  verrous  qui  ne  viennent  slns^rer  dans  des  trous  pra- 
tique dans  les  entretoises  des  aiguilles  que  si  celles-ci  sont  bien  pouss^es  k  fond. 

Cette  disposition  donne  une  s^MirittJ  ]>arfaite,  mais  elle  ^  rmconv^nient  de  compliquer  li 
^manopuvre  et  d'augmenter  le  nonibre  des  leviers  du  paste  d'aiguilleur,  ainsi  que  le  nombre  den- 
clencbemonis  k  r^liser. 

Pour  saffrnnchir  de  cette  complication,  la  Compagnie  de  I'Ouest  emploie  un  appareil  bas4sor 
la  fcmietui-e  <l'un  circuit  f^lectriquc  qui  s  effectue  par  I'entremise  d'une  barre  rigide  reli^  k  Ven- 
llv^nso  (iu  cliangement  de  voie.  I^^  cii*cuit  de  la  sonnerie  se  femie  toutes  les  fois  que  la  laiue 
d'aigiiillo  txvujx*  uno  |x>sition  intormodiaire  entre  los  deux  positions  normales  quelle  doit  pi\^ndre. 
l>o  cotte  fai,t»n.  le  tinteinout  se  fait  cntondi-e  pendant  chaque  manreun-e,  mais  seuloment  pendant 
le  toinps  que  dure  cetto  man«puvre.  Lo  lintomonl  est  suffisant  iK>ur  indiquer  a  raiguilleur  quo 
lappnivil  est  on  bon  t^at ;  il  est  assez  court  jwur  ne  pas  user  les  piles. 

C>n  |vni  ropnx'hor  a  co  sysicmo.  conime  au  pixV^lont.  qu'il  ne  rensoigno  piis  Taiguilleur  sur  la 
l>o>ition  do  raiguillo.  mais  surcollo  do  rontretois«\ 

A  la  Comjvignie  do  Lvt»n.  M.  Chajven^n  a  fait  adopter  un  apjvaivil  formt^  d'uno  ligo  dont  une 
oxtivmit*'  p,isso  libromont  a  travers  un  tn»u  peixv  dans  Tame  du  i*ail  k  4  centimotivs  de  la  pointe 
de  raiguillo  A  ot>ntn'»lor  01  ost  lermintV  par  un  f-cixm  plat,  formant  tote,  sur  le<(Uol  viont  agir  la 
lamo  do  Taiguillo.  I/antro  oxtromit*^  agit  sur  une  manivoUo  pour  soulevor  un  conti'e-|x'>ids  et  com- 
munitjuo  un  mouvoment  de  ivtarit»n  alternatif  a  un  sectour  cak^  sur  le  mome  arbi*e  que  la  mani- 
voUo :  tlos  oontaots  t^lootriquos  st»nt  dis|K-»s<V<  sur  lo  contour  du  secteur. 

A  la  C\)in|uguio  du  Nord.  on  omploio  un  commutatour  k  mercui*e  qui  produit  lo  mome  n>sultat. 
\  iw  Invito  on  on>tal  moMlo  autour  d'un  axo  borizontal  est  fix^^  par  les  coussinot-<  dos  tourillons 
do  rot  axoa  la  jKUtio  oxtt^riouiv  du  i-ail  vis-A-vis  de  roxti\5mit«^  do  chaoune  dos  <loux  aiguillos  du 
changomout  do  voio.  l.oi^squ'uno  aiguille  ost  oxaotoment  appliqut^  contre  lo  rail,  olio  agit  sur  un 
jHMissoir  «|ui  fait  l»a>oulor  la  lH»ito  convsjHmdante.  Par  ci.ms<i<juent,  dans  uno  <los  doux  jK>sitions 
rogulk'iv>  do>  aiginllo>.  ou  Tuno  do>  lamos  est  applicju^  contro  Ic  mil  et  Tautro  ocartt.V,  une  do? 
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bascules  est  inclinde  et  Tautre  est  borizontale.  Dans  lo  passage  do  Tune  des  positions  A  rantre,  les 
denx  lames  (^tant  k  la  fois  6ciirt6os,  les  deux  bascules  sont  horizontales.Or,le  circuit  do  la  sonncrio 
est  intcrroinpu  dans  chaque  bolte ;  les  extr6mit(^s  des  conductcurs  plongent  dans  le  mercure  et  corn- 
Jiiuniqnent  ^lectriquenient  quand  la  bolte  est  borizontale ;  ceux-ci  sont  isol^s  quand  elle  est 
incline.  On  comprend  done  facilement  qu'en  faisant  passer  les  aiguilles  d'une  de  leurs  positions 
iiomiales  k  Tauti'e,  la  sonnerie  tinte  pendant  le  temps  oil  les  deux  boltes  sont  A  la  fois  liori- 
zontales. 

Dans  la  plupart  des  pays,  excepts  en  France,  le  verrouillagc  das  aiguilles  pcrmot  do  les  fi-ancbir 
sans  nilentissement.  Ce  verrouillago  est  done  indisi)ensable.  Dos  lors,  lemploi  des  conlioleurs  4lec- 
triques  pout  paraltre  superflu. 

4.  —  Contr61enrB  des  feuz  des  disqnes. 

Le  probleme  (|ui  consiste  A  avertir  une  gare  do  I'oxtinction  des  feux  de  signaux  q«ii  en  dependent 
a  depuis  longtemps  exercd  Timagination  des  inventeurs,  mais  il  n'a  pas  encore  6t6  r^solu  d'uno 
iiianiere  absolument  efficace.  Le  photoscope  de  fa  Compagnie  de  Lyon  paralt  lo  nieilleur.  11  est 
form(5  d'une  b^lice  suspendue  au-dessus  de  la  flamme  et  formc^e  do  deux  lames,  Tune  de  cuivrc, 
lautre  d'acier,  sondes  ensemble. 

L 'extit^mit6  de  Thdlice  soi*t  de  la  cbeminiie  de  la  lanterne ;  elle  subit  un  ddplacement  (piand  la 
flanune  s'Oteint  et  interrompt  alors  le  circuit  6lectrique  de  la  sonnerie  de  contnMe  du  disipie.  On 
ne  s aper^oit  done  de  lextinction  qu'en  mettant  le  signal  a  larrot. 

A  la  Compagnie  de  Lyon,  cet  a}»p«ireil  a  ^t«5  appliqu4  A  tons  las  disques  qui  ne  sont  pas  visibles 
du  poste  de  manoeuvre,  mais  il  nous  semble  qu'avant  de  suivre  cet  exemple,  il  faudrait  qu'un 
apparcil  plus  peifectionn^  fiit  invents. 

6.  —  Ck)ntrdleiir8  de  la  vltesee  des  trains. 

II  existe  deux  moyens  de  verifier  la  vitesse  des  ti'ains  :  le  pi-emier  consist©  4  compter  le  nombre 
de  toui-s  de  roue  excksutds  dans  un  temps  di^termm^;  le  second,  4  noter  le  temps  qui  s'<5coule  cntre 
le  passage  de  la  premiere  roue,  d  deux  conticts  4loign6s  de  100  metres,  par  excmple. 

Les  oontroleurs  de  vitesse  doivent,  en  g6n6ral,  fonctionner  aux  abords  des  bifurcations  ou  des 
l)on ts  tournants ;  ils  sont  done  tous  de  la  soconde  esp«Ve. 

L'enregistreur  Digney  se  compose  d'un  r^epteur  Morse  muni  de  denx  conteaux,  (k^pendant 
cbacun  d'un  dlectro-aimant  distinct.  La  premiere  p^;ile  abai.sse  le  premier  cou tea u  et  d^clencbo 
le  mouveraent  d'borlogerie  qui  d^roule  la  bande.  I^'i  soconde  fx^dale  abaisse  le  second  coutoau. 
Le  papier  porte  des  divisions  indiquant  le  temps  en  .secondes.  Tous  les  autres  controleui*s  4lec- 
triques  ressemblent  plus  ou  moins  au  pr^6«lent. 

Ixi  di-omoscope  et  le  dromo-i)^tard  Leboulang^,  appareils  entierement  m^aniques,  paraissent 
pr4f4rables  aux  enregistreurs  6lectriques.  L'exi)4rience  en  a  pronv6  Texcellent  /onctionnement. 

6.  —  Ck)ntr61ears  da  niveau  d'ean  dans  les  oaves. 

Deux  contnMeurs  de  ce  genre  ont  6t6  expf>s<^»s  en  1881  a  Paris  par  la  Compagnie  du  Nonl 
fi-an^ais.  Le  premier  est  un  apiwreil  k  commutatcur  k  mercure,  qui  se  compos*^  d'un  petit  enton- 
noir  a  ouverture  etroite  plac«*  au-dess^jus  d'un  tuyau,  d^versant  le  tropplein  de  la  cuve ;  lursrjue 
Tentonnoir  so  rcmplit,  son  jioids  fait  inclincr  le  commutatcur  a  mercure  et  fenne  Ic  circuit  d'uno 
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soniuM'io.  11  rojirend  s/i  position  normale,  releve  le  cominutateur  et  arrete  la  sonnerie  aussitdt  f^ue 
lo  trop-ploin,  cessant  do  d(5vorser,  lui  pennet  do  se  vider. 

Le  s(H!oiid  app.'iieil  6tmt  bas^  sur  reinploi  d'?«n  coujy  depoing  de  Br^giiet.  (Cost,  comme on  saif, 
nil  ainiant  ayant  dos  bobines  do  for  doux  autour  de  ses  pOleset  muni  d'une  armatui-e.  In  courant 
est  pi-oduit  dans  los  bobines  quand  I'armatiire  est  brusquement  arrach^  par  un  coup  de  poiag.j 

Vn  rtott^Mii*  sonlovo  un  contre-poids  ordinaire  qui,  loi*sque  le  niveau  maximum  est  atleint,  est 
dt^clonchi^  et  tombo  sur  lo  lovier  du  coup  de  poing. 

7.  —  Conti61enrs  de  rondes. 

II  oxi>to  tics  ai)parcils  do  oo  genre  (notammont  celui  de  M.  Napoli)  no  compoiiant  j)a>  de  nm- 
nisino  portatif  eonimo  los  controloui*s  mtkraniquos.  Un  appai*eil  fixe  est  plac^  dans  le  bureau  du 
ehef  do  sorvioo  ot  toutos  los  oirconstances  do  la  rondo  du  voillour  viennent  s'v  inscrire  ^lootri- 
queiuent. 

11  sutlit  de  plaeer  un  bouton  A  ebaquo  point  on  la  ronde  doit  passer. 

Oonvient-il  de  oberohor  a  employer  cos  appareils  pour  contrcMer  les  nmdes  des  ag«nt><lela 
vt»ie?  Nous  no  lo  ci*oyons  pji5.  Les  CA)ntr6leui's  m^aniques  sans  nioavrfiicut  d'hortoyerit  ^w 
systeme  Van  Bunnon  ont  donnt^  d'excellenU  i'6iultats  sur  le  rc^seau  de  TEtat  beige,  et  leur  ^bli>- 
sement  entraino  n^essairomont  une  d^pense  moindi'O  que  cello  de  n'importe  quel  appareil^ 
tritjue. 

Les  ci>n(n*»leui*s  ^lei*triquos,  en  les  combinant  avec  les  avertisseurs  d'incendie,  pourronl  rendre 
certains  sei'viees  jH"»ur  le  contn'de  du  jMUvs^ige  des  veilleurs  dans  les  diff^renU  postes  d'ateliers 
^lendus.  Cetto  (question  a  ^tt^  j>articulierement  6tudi^e  par  les  services  d'incendie  des  villes. 

8.  —  Enregistreurs  et  appareils  de  mesnre. 

Pes  wacv^ns  dvnami^metriijues  e(»nteuant  tons  les  appareils  neoessaires  a  T^ude  ot  a  I'eiiregis- 
I'Aiiient  tie  la  r^.-isinnoe  dun  train  en  marebe,  du  travail  de  la  kvoUiOtive  siirla  barnedntt^bw. 
e.u  travail  ile  la  vapeur  lians  ies  rylin»ires.  etc.,  ont  t^t*  exjK>sr<  en  l^^l  y;xT  Li  Cn.j»3gnie  de 
1  Iv-i  n'an<;a:s  et  jKtr  oelle  du  Nord. 

i.\-s  en!Vi:ist:vur<,  ooir.n.e  itMis  les  appaivils  do  oo  genre,  out  rtvours  a  ren:ipL-.  de  l'rlt>*tric;:c. 

»'•  s<^:.:  \:\  *ie>  a|'ivvi:v.l>  tiVxi'er:enee>.  qui  n"iiuere?>ei.'  |Xi>  d.ieoieir.eo;  I't-xpl^^Ui-en  ii-> 
y\.K:    \<  lii  ;er.  N\'U>  ne  r..^ij>  «.i.  'vv-ujv.oni  d<>n^-  p;t>. 
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DEUXIfiME  PARTIE. 

Emploi  de  releotrieite  pour  I'eolairage  des  gares  et  des  trains  et  le  chanfEetge  des  trains. 

U*-  SECTION.   —  ECLAIRAGK  lJ:LECTRIQrK. 

1.  —  Gares. 

1**  Gares  a  viarchnndisrs. 

Dans  la  plupait  des  gare^  A  marchaiulises,  le  ti'avail  de  miita  une  grande  iin|K)rtance.  11  suffit 
d'observer  pondant  quehjnes  instiints  le  moiiveineiit  d'lme  pareille  gai'e,  pour  se  reiulre  compto 
des  dangei*s  que  courent  a  cliuque  insUmt  les  agents  chargt^s  des  manoeuvres  de  formation  et  de 
decomposition  des  con  vols,  du  clmrgement  et  du  d(5cliargement  des  wagons,  ainsi  que  de  toutos 
manutentions  en  g6n6ral.  Or,  le  soir,  dans  la  ptinombre  produite  par  des  r^verberes  k  piStrole  ou 
k  gaz  n'(5claii'ant  qu'un  espace  de  quelques  metres  de  rayon  et  n6cessairoment  diss6min6s,  les 
dangers  deviennent  imminents  et  les  difficultds  do  travail  se  multiplient.  A  5  metres  d'un  bee, 
il  est  impossible  de  lire  une  etiquette;  k  10  metres,  on  n'aper^oit  plus  les  barres  d'excentriques. 
Dans  ces  conditions,  les  r^verberes  ne  peuvent  servir  que  de  points  de  repore  aux  agents  jx)ur  se 
diriger,  et  ceux-ci  sont  obliges  de  porter  partout  avec  oux  des  lanternes  a  main.  Ce  dernier  incon- 
v(5nient  ne  serait  pas  majeur  si  les  r^verberes  n'^taient  pas  en  meme  temps  extreraement  genants. 
Les  contiastes  de  lumiere  et  d'obscurit6  qu'ils  produisent  sont  de  nature  k  troublor  la  vue;  leurs 
suppoi'ts  sont  des  obstacles  A  la  circulation  et  parfois  constituent  pour  les  trains  des  points 
dangereux  de  la  voie ;  enfin,  ils  peuvent  etre  confondus  avec  les  foux  blancs  des  signaux  et  faii-e 
naltre,  par  des  illusions  de  perspective  biziirres,  des  m(5prises  dangcreuses. 

L'exp6rience  a  d4montr4  que  le  travail  ex4cut6  la  nuit  4tait  de  plus  do  37  p.  c.  inf(Srieur  au 
travail  du  jour.  Le  sentiment  de  fatigue  que  Thomme  6prouve  A  ce  moment  de  la  journ^  intervient. 
il  est  vrai,  pour  produire  cette  inf4riorit<i.  Mais  une  partie  notable  de  la  diff(Jrence  pent  certai- 
nement  etixj  attribute  k  I'insuffisance  d'(k;lairage.  D'apres  M.  Sartiaux  (*),  le  chiffro  do  37  p.  c.  a 
pu  etre  r^duit  i  20  p.  c.  par  Temploi  de  I'^clairage  dectrique. 

Puis,  les  avaries  de  mat«iriel  qui  se  produisent  toujoui's  dans  les  manoeuvres  de  wagons  sont 
bien  plus  nombreuses  et  plus  graves  la  nuit  que  le  jour.  D'apros  des  comptages  faits  A  la  gare  de 
Schaerbeek,  la  difli^rence  du  prix  des  r^pai-ations  des  avaries  do  jour  et  de  nuit  y  ^tjiit  de  plus 
do  70  p.  c.  (*).  Les  manceuvros  ex6cut6os  la  nuit  (^taient  plus  imporfantes  que  cellos  du  jour,  mais 
Tin) perfection  de  I'i^clairage  au  petiole  causait  corbxineiuont,  sans  exag(5ration,  les  trois  quarts  do 
la  difference. 

Un  4clairage  intense  produit  enfin  une  diminution  des  avaries  aux  marcbandises  dans  les  trans- 
bordemont*?,  ainsi  que  des  retards  et  des  d^voiement^  dans  les  expeditions. 

Toutes  ces  considerations  ont,  dans  ces  derniores  annoes,  engage  plusieurs  Compagnies  de 

•  1)  Le  travail  fait  pendant  la  joum<>e  d  la  gure  dc  la  I'hapelle  ^tait  de  850  kilogrammes  par  homme  et  par  heure  et  de 
530  kilogrammes  seulementla  nuit.  L'emploi  de  IVclairageelectrique  a  relev6  ce  dernier  ohilTre  jusqu'iiGSO kilogrammes. 
f2)  Avaries  de  nuit.    .     .    6,(J66  flrancs. 
—      dejour.    .     .    1,788      — 

DiflttreDoe.    .    .    4,208  francs. 
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cbemins  <le  fer  ii  installer,  malgrt^  raugiiicntation  tie  dt^pense,  des  foyers  ^lectricjiios  dans  leurs 
garos  a  rnarcliandisos. 

11  est  difficile  de  comparer  lo  prix  do  I'^lectricit^  A  celui  du  gaz  ou  du  p<5trole.  Les  prix  sonitrk 
variables.  II  faut  tcnir  compte  dans  le  calcul,  en  favour  do  la  premidre,  dela  suppression  du  sabire 
pay^  anx  lainpistes  et  de  la  reduction  de  5  p.  c.  environ  dans  le  nombre  dlieures  d'^airageobtenu 
par  I'instantiuit^itd  do  rallnmage.  On  pent  dire  quo  r^lectricit45,  on  ce  qui  concerne  les  frais 
directs,  couto  deux  fois  et  demie  a  cinq  fois  plus  cbor  que  le  pdtrole,  et  quo  la  quantity  de  lumiere 
obtenuo  est  dix  fois  A  trente  fois  plus  grande.  Mais  cetto  Evaluation  est  foi*!  large. 

Les  premioi*s  essais  ont  «^tii  faits  avec  de  grands  r^gulateurs  a  arc,  genre  Serrin,  Suisse, 
Jaspar,  etc.,  qui  demandaient  cbacun  lemploi  dune  macbine  dynamo  distincte.^ 

Mais  lemploi  de  ces  puissants  foyei's  n*Etait  pas  sans  inconv^nients.  lis  pix>duisaient  des  ombr^ 
port^os  tros  vigoureuses,  bion  qu'ils  fussent  plac«5s  &  6  metres  de  bauteur,  et  il  Etait  impossible 
d'arriver  a  une  r<5partition  uniforme  de  la  lumiero.  lis  donnaient  lieu  &  des  "dangers  d'6blou'isse- 
ment,  malgrcS  la  pr(k;aution  prise  de  les  enfermer  dans  des  lantornes  bai'bouilldos  de  blanc  de 
zinc. 

On  reconnut  done  la  ndcessitE  de  multiplier  les  foyers  lumineux  au  risque  d  avoir  pour  unc 
memo  force  motrice  une  lumiere  moindreen  totalitt^  et,  par  consequent,  plus  chore,  l^e  prixde 
TinstiiUation  <itait,  de  plus,  fort  augments,  parce  qu  on  no  connaissait  pas  encore  le  moyen  d'ali- 
mentor  plusieui's  lam])es  par  un  memo  g^n^rateur  d'ElectricitE.  II  fallait  done  une  dynamo  et  un 
circuit  special  pour  cbaque  lampe. 

Los  bougies  Jablocbkoff  furenl  les  premioi'os  qui  j^ermiront  de  I'dsoudre  le  probleme  de  la  din- 
sion  do  la  lumiore. 

l)6s  lour  a])parition,  on  s'eniprossti  do  les  appliquor,  k  la  station  d*Anvers  (Bassins),  k  T^airagc 
du  biingar  aux  mni'cbandises,  des  voios  et  dasabords(I5  novembre  1879). 

I/installation  comprcnait  48  foyers  de  40  A  50  carcols  places  k  5  metres  au-dessus  des  rail«. 
Los  nV<ult.iits  obtenus  furent  des  plus  satisfaisant-s.  Voici  ce  que  dit  k  ce  sujet  le  rapport  de  rAdini* 
nisti'ntion  iiistJrE  au  Mihnorial  des  chenihis  de  fer  de  r&Uit  (d^cembi'O  1880) : 

'•  Mal^^r<5  qnobiuos  oxtinciions,  I't^clairage  a  donno  d'oxcellents  rc^sultats  au  j)oint  de  vuedela 
fai'ilito  di»s  maiiuMiyros  on  gare  et  du  manieinent  des  colis  sous  la  gare  couveite.  II  est  facile  de 
(•<»inprondro  (^ue,  dans  un  ondroit  unifoniK^iiient  et  suffisamment  ^lairE,  Ton  pent  lire  k  peu  prirs 
aussi  faciloMiont  (pi  en  plcin  jour  los  indications  et  les  adresses,  constater  le  bon  (^tat  des  objets 
prt^srnt<*s,  les  manaMivres  doivont  se  faiie  plus  aist^ment  et  plus  rapidement  et  que  le  nonibi*odes 
colis  (l^voy^s  doit  docroUro  dans  une  forte  proportion.  Cost  ce  que  Ton  a  constatti  k  Anvei-s. 
Hassins;  on  aurait  pu  niomo  diminuer  lo  nombre  douvriers  employes  k  la  manutention  des  objets 
sans  raccroissement  considerable  du  trafic  qui  s'est  d«^velopp<5  dAns  ces  derniers  temps.  »« 

Plus  loin,  nous  tronvons  encore  dans  le  memo  rapport : 

"  LVrlairago  k  forte  intensity  perniet  aux  navires  de  travailler  pendant  la  nuit  aux  d^'barge- 
mcnts  et  aux  cbargenients  avec  aut^uit  do  s(>curitt^  que  pendant  la  journ^e,  ce  qui  diminue  consi- 
(b''iableniont  le  tomps  passed  k  quai  et  a  pourcons^iquenro  de  permettre  des  departs  plus  rappro<'bEs 
et  pour  cflH  dabaissor  lo  fi'ot.  A  ce  point  do  vuo  in)portant  pour  le  commerce  d'exj)ortation  et 
d  importation  du  pays,  il  faut  ajoutoi'  la  s6curit6  avec  laquello  les  operations  so  font  sur  les  quais. 
Le  nombro  des  vols,  qui  auparavant  etait  considerable,  malgi't^  une  surveillance  incessanto,  a 
dimiiHu''  dans  do  tnVs  jLrrandes  j)roj)ortions,  la  zone  do  lumiere  tenant  en  respect  les  rodeurs  de 
rivaire.  De  nieiiie  \o  (lechaiireiiient  et  le  cliargement  se  font  en pleine  sEcuritiS  laclarte  etant  sutii- 
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jijinte  pour  manier  les  appareils   do  levage  ainsi  que  les  colis  avec  toutes  les  precautions 
n«5cessaires.   - 

La  bougie  Jablochkoif  a  i^ndu  de  grands  services,  mais  ello  manque  de  fixity,  et  ses  variations 
d'intensite  s*aggravent  encore  par  les  ^lats  de  couleui^  diverses  qui  viennent  fort  souvent  s'y 
meier.  Des  extinctions  accidentelles,  quelles  qu  en  soient  les  causes,  n'ont  pu  etre  ^vitdes  entiere- 
nient  jusqu'ici.  Puis,  il  est  ndcessaire,  par  suite  des  variations  d'intensit^,  d'entourer  le  foyer  d'un 
globe  de  verro  opalin  ou  ci*aquele  qui  pixnluit  une  perte  d^  lumiere  assez  considerable  (43  p.  c. 
avec  le  globe  opalin,  et  25  4  33  p.  c.  avec  le  veri*e  craquele).  Enfin,  I'intensite  ne  d^passe  pas 
45  k  50  carcels  avec  des  cbarbons  de  4  millimetres  de  diamdtre.  On  peut,  il  est  vrai,  augmenter 
Fmtensite  jusqu*&  60  carcels  en  employant  des  cbarbons  de  6  millimetres,  mais  Texperience  a 
ddmontre  que  les  bougies  de  4  millimetres  devaient  toujoui*s  etre  prefdr^es. 

Tres  peu  de  temps  apres  la  decouverte  de  la  bougie  Jablocbkoif,  ime  autre  solution  du  problemo 
de  la  division  de  la  lumiere  fut  obtenue  par  Temploi  des  r^gulatours  a  derivation.  Les  especes  de 
lampes  de  co  genre  sont  aujourd'hui  fort  nombreuses.  Parmi  les  plus  employees,  nous  citei*ons  les 
iampes  Gramme,  Piette-Knsik  et  GUlcber. 

Les  lampes  differentielles  permettent  dobtenir  des  foyers  variant  depuis  40  jusqu'd  500  carcels 
et  mcme  davantage.  II  suffit  de  faire  varier  convenablement  le  diametre  et  la  distance  des  cbarbons 
ainsi  que  Tenergio  du  courant.  Les  foyers  les  plus  puissants  sont  necessairement  les  plus  econo- 
miques  ('),  mais  ils  doivent  etre  places  tres  haut  afin  de  no  pas  produire  d*ebIouissements  ni 
d*onibres  trop  intenses.  Avec  des  foyers  plus  faibles  et  plus  nombreux,  on  aura  un  eclairage  plus 
cber,  mais  aussi  plus  Inxueux. 

Aux  chemins  de  fer  de  TEtat  beige,  on  a  admis  que,  dans  les  espaces  decouverts,  Teclairage 
devait  etre  partout  au  moins  de  1/50  de  carcel  (A  42  grammes  d'huile  par  heure),  et  pour  les  expe- 
riences que  Ton  fait  en  ce  moment  &  la  gare  de  marchandises  de  Scbaerbeek  (lez-Bruxelles),  Ion 
a  adopte  des  foyers  de  1 10  carcels  (d'intensite  lumineuse  moyenno  spberique)  places  &  30  metres 
au-dessus  des  rails  etet^aces  du  double  de  cette  bauteur.  On  ci*oit  generalement  qu'il  sera  neces- 
saire  d  augmenter  un  peu  I'intensite  des  foyers  ou  de  diminuer  leur  bauteur  en  les  rendant  plus 
nombreux. 

Quoi  qu'il  en  soit,  au  moyen  des  foyei*s  eieves  de  forte  intensite  que  Telectricite  seule  donne,  on 

;i'  11  suflit  pour  s'en  rendre  compte  d'exaniiner  le  tableau  suivaut,  resultant  des  experiences  de  la  Commission  de 
Texitosition  de  1881  : 


KXPHtRIKNCES 

IXTKNSITft  LUMINBt'SK 

CARC'KI.S 

CARCEI^ 

fnites  sur  une  installation 

moyenne  sph^rique 

l)ar  elieval 

par  cheval- 

OB8KRV.ITIOX.S. 

de 

en  carcels  par  lamjie  [a  ]. 

d'arc. 

ni<>canique. 

» 

1  Ininpc  (tramme.     .     . 

9fiG 

128.8 

C0.3 

a)  Cette  intensitt^  A(|uivaut : 

1        -     Siemens .     .     . 

3f)G 

121.4 

C^.O 

\'  Pour  les  (;ourants  eontinus,  a 

t      -           ~      .     .     . 

ar> 

129.3 

77.2 

la  moitie  de  I'intensitf^  liori/^mtnle 

'.\      —     Gramme.     .     . 

1G7 

Ul.O 

61.8 

augment^e  du  quart  de  rinu»nsit«'* 

5      —           —      .     .     . 

102 

l»S.l 

63.8 

prise  SOII8  un  angle  de  4.5*  considf^re 

10      -     Weston.     .     . 

K> 

85.0 

6.').  3 

comme  maximum  d'apres  la  lor- 
mule  :    I  =  1/2  H  +  1/4  M ; 

:t      —     Hurffin    .     .     . 

8< 

79.9 

46.2 

40      —     Brtish     .     .     . 

.-» 

71.7 

5M 

f  Pour  les  oourants  alternfttits. 

3S      -           _       .     .     . 

39 

71.4 

44.4 

aux  0.09  de  Tintensit^  horizontalo. 

10      -           _      .     .     . 

38 

03. 3 

45.4 

aV.  /?.  Ondesignepar  carcelifpar  clieval  d'nrc  ou  travail  des  lampex  I'^nergie  oonsomm<^e  par  le  courant  en  traversant 
les  lampes;  on  Tobtient  p«ir  le  c^cul  en  multipliant  I'intensite  du  courant  par  la  difft^rence  de  poleutiel  aux  bomes 
d'une  lampe.  c'est  done  EI(75gr.  Ce  chiffire  donne  une  id««e  de  la  valeur  meme  de  la  lampe.  Le  nombre  de  carcels  par 
clieval  mecanique  donne  la  valeur  de  rinstallation  prise  dans  son  ensemble. 
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l)eiit  (^cL'iirer  uiie  graude  zone  de  terrain  sans  multiplier  le  nombre  des  supports;  les  ombres 
porteos  sont  r^duites  au  nuninunn,  la  lumiere  est  le  plus  dgalement  r^pailie  qu'il  est  j>ossibleet 
les  (^blouissenients  ne  sont  pas  'X  craindrc  meme  avec  des  lanternes  A  verres  clairs  (*). 

Dans  les  garos  couvertes,  le  minimum  d'lkilairage  d'apres  les  cahiers  des  chai'ges  de  TEiat 
beige  doit  etre  partout  de  1/15  de  carcel.  Dans  ces  conditions,  il  vaut  mieux  employer  des  foyers 
de  60  ca reels. 


2°  Gares  d,  toyageurs, 

L'^lairage  des  grandes  gares  k  voyageurs  est  plus  difficile  que  celui  des  gares  k  marchandise^, 
I'espace  k  6clairor  n'^tant,  en  g4n6ral,  pas  aussi  ddcouvert.  Si  Ton  se  decide  k  j  remplacer  legaz 
par  la  lumiere  ^lectrique,  c'est  que  Ton  veut  obtenir  un  certain  luxe  de  clartd.  La  solution  est 
d'autant  plus  dispendieuse  que  les  canddlabres  doivent  etre  dans  le  style  de  I'^difice  et  qu'il  ^^ 
difficile  d'^viter  Temploi  des  lampes  k  incandescence  i  I'int^rieur  des  locaux  (*).  Sous  la  garepro- 
prement  dite  et  dans  les  gi-andes  salles,  on  placera  des  r^gulateurs  de  40  a  60  carcels  ou  des 
lampcs-soleil  dont  la  couleur  dort^e  est  tros  agi'^able  k  Ireil,  ou  meme  dos  bougies  Jablocbkoff. 

La  dixieme  assembl^o  technique  de  TUnion  des  chemins  de  fer  allemands  a  examine  la  question 
de  r^clairage  des  gares  et  en  particulier  des  gares  de  triage. 

Voici  la  conclusion  du  rappoii  rc^dig^  par  la  direction  I.   R.  des  cbemins  de  fer  de  I'Etat 
autrichien  : 

-  On  n'a  pas  encore  fait  d'expdriences  concluantes.  Pourtant,  on  pout  tirer  les  conclu.<ioiu* 
suivantes  : 

"  II  paralt  que  les  lampes  k  arc  conviennent  bien  k  I'^lairage  des  gares  k  voyageurs,  haltes,  ves- 
tibules, cours,  chemins  d'acces  et  en  g6nt^ral  k  T^clairage  des  grandes  salles  et  places. 

^  Vonr  r(5clairage  des  petits  locaux  et  bureaux,  on  paralt  prdf6rei'  des  lampes  k  incandescence. 

«  Dans  les  gares  k  marchandises  et  do  triage,  les  lampes  k  arc  fixdes  k  des  mats  tres  hauts  ont 
doling  de  tros  bons  idsultats  au  point  de  vue  de  la  sc^curitti  et  de  ia  faciliti^  des  man(i?uvres. 

"  Le  surci'olt  des  frais  rtSsulUint  de  ce  mode  d\^clairage  est,  en  gdndral,  coiripons6  par  le  dogn'^  de 
clartci  ot  les  autres  avantages  obteiius.  r» 

Le  noinbro  de  gai"es  ou  so  trouvont  des  inst<'illations  dc  lumiere  (5loctrique  est  d4ja  aujourd'hui 
asscz  notable.  Outre  la  pluiKirt  des  garos  de  Paris,  de  Londres  ot  do  Boi'lin,  outre  plusioui's  gares 

\\  Lo  prix  ohtcnii  par  I'Klat  a  radjiuIicaliMii  ilii  21  (N-ccinliie  18S1  pour  IVrlairaffc  tMeclnque  do  lu  guro  de  S«-lja«'rb<N«k 
jKMKlaul  (lixans.ost  :  G8«'0iUiines  pourles  IJ.j'X)  proiiiionvs  Injures  d'eclaini^'e  de  cliaquc  aimee,  50cvminu*s  jKnir  Iva  .^U 
snivaiitf^s  et  45  «•  ntimi^s  pour  lo  surplus.  La  valfur  d«;  I'iiistallation  ost  do  G^MjOO  franos.  L'Etala  lo  droit  de  raohot.T 
chacjuo  amH'<',  a  un  prix  oonvouu  qui  ne  sora  i)as  plus  que  do  18.(X)0  francK  au  l)out  de  la  dixiemo  annoo. 

'2  liii  valour  <M'()nonH<iuc  lolaiivodes  lani]>os  a  incandosronoo  e:ant  prisor-uinino  unit«*,  oollo  do  la  houifi**  JaMuolikoir 
ost  ,'j  ft  ooilf  d««s  rojjulatours  7,  ainsi  qu'on  pout  le  voir  par  lo.s  ohillros  du  tableau  suivant  : 
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CARCKI.S 
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par  ••hoval 
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1.20 
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10 
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de  Belgiqiie,  citons  au  hasurd  de  la  plume  celles  de  Budapest,  Glascow,  Strasbourg,  Hanovre, 
Naples,  Milan,  Mai-seille,  Kcenigsgrsetz,  Mayence,  Genes,  Barcelona,  Bonn,  Bi'oniberg,  Darm- 
stadt et  meme  Allahabad  (Inde),  etc. 


2.  —  Ateliers  et  salles  de  travail. 


1°  Ateliers. 


On  obtient  dans  les  ateliers  de  construction  et  de  reparation  des  locomotives  un  grand  nombre 
d*a vantages^ indirects  par  un  ^clairage  intense. 

C  est  ainsi  qu'un  <k;lairage  au  gaz  meme  excellent  no  permet  presque  jamais  do  proc^er  au 
montage  des  locomotives,  au  travail  dans  les  fosses  de  visite,  etc.,  .sans  recourir  aux  falots  d, 
p^trole  et  aux  lampes  poitatives.  1^  surveillance  est  plus  difficile  &  exercer  et  la  marclie  g^n^rale 
du  travail  est  ralentie  par  le  manque  de  clart^. 

Dans  les  grands  ateliers,  on  emploiera  des  foyers  H  arc  de  40  i  100  carcels.  Des  lampes  k 
incandescence  devront  servir  A  I'^clairage  des  recoins. 

A  intensity  lumiueuse  6gale,  Tc^clairago  A  I'^iectricit^  est  d'autant  plus  ^conomique  que  le 
nombre  annuel  d'heures  d'6clairage  est  plus  considerable  (*). 

2*^  Salles  de  travail. 

Pour  les  salles  de  travail,  il  est  parfois  d'une  necessity  absolue  de  recourir  d  I'ckilairage  6lec- 
trique. 

La  grande  salle  des  t6l(5grapbi.stes  de  la  gare  do  Bruxelle.s-Nord  est,  comme  on  sait,  iSclairde  par 
des  r^gulateurs  Ja.spar  renvers^s  vers  le  plafond  et  munis  de  lentilles  et  de  r4flecteurs.  Dans  son 
Mthyiorial,  Tadministration  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige  dit  A  ce  sujet  ce  qui  suit : 

"  La  surface  borizontale  ^clair^e  de  cette  salle  est  de  300  metres  carrds  et  son  volume  s'eleve  k 
1,112  metres  cubes;  120  employes  sejournent  par  vingt-quatre  heures  dans  cet  endroit.  La 
chaleur  etait  insupportable  loi*sque  cette  salle  etait  edair^e  au  moyen  de  68  bees  de  gaz ;  depuis 
retablissement  de  I'electricite,  la  salle  est  toujours  bien  a^r^e  et  une  clarte  rappelant  celle  du  jour 
y  regne  partout. 

"   Les  employes  qui,  les  premiers  jours,  sont  port^s  A  regarder  fixement  le  point  lumineux 


II  D'apr^s  de8  calculs  <le  M.  Dumont,  ing^nieurdes  t^It^gruphes  de  I'Etat,  le  prix  de  revient,  on  tenant  compte  de 
raniortisHeinont  du  capital,  est  le  suivant : 
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Les  prix  indiqu^s  n'ont  qu'une  valeur  comparative,  mjiis  on  voit  clairement  que  les  gros  foyers  produisent  la  lumlere 
la  plus  economique  et  que  la  dur6e  de  I'^clairage  exerce  une  influence  sur  le  prix  de  revient.  Ainsi  un  bee  de  gaa  qui, 
brulant  60!)  heure-s,  produit  la  carcel-heure  au  prix  de  4c. 80,  n'abai.sse  ce  prix  qu'A  4c. 29,  s'il  bnlle  4,0fX)  heures.  Au 
contraire,  avec  I'electricit^,  une  lampe  de  5(X)  carcels,  qui,  bnUant  600  heures,  produit  la  carcel-heure  a  Oc.  15,  nfeduit  ce 
prix  aOc.OBsielle  marche  4,000  heures. 


perdont  vite  eette  hobihiiie  et  lo  niontront  tous  tros  satisfiiits  dii  nouvel  falairage,  ^ol  e*t,  t 
miiiwrt  de  la  danti,  de  beaiicoiip  sup^i-ieui-  ft  celiii  enipbyft  uupui'BVBnt.  - 


-  Trains  en  marobe. 


1"  L-X--I- 


1  nvuit  fDiigi^  A  plfip 
n'avoiant  pas  t'^iii^i 


c  lunipe  eleetricjiii! 
tin  n^ulutour  ne  | 


)mme  falml  A  I'uvnnt  dcs  nlafhlfli 
ivnnt  t'^sii'tei'  aux  ti'^pidations  (1b ■ 


Des  1875,  o 
Mais  les  essttis 

niarche. 

MM.  Sftllacifk  et  Wihulillt',  du  cli«min  du  fer  ■>  Rudolfbahn  -  (Autriche),  out  rftsolu  le  p 
Idume  pur  k  siippi-ession  du  mfeiiniRmo  d'borlogerle.  Dnns  leiir  r^tgulaCciir,  c'cst  le  poitb  dn 
ctiarbon  sup^rieiir  qui  tiei't  de  motem',  et  son  inouvemont  est  Iransmia  an  charbon  infdrieur  par 
riiitei-iiiddiaii'e  d'tin  Dquide.  A  ceC  elfot,  iiu  tube  rocourbd  en  forme  dc  V,  I'empli  de  glvc^rioe, 
est  fci'mi  par  dem  pistons  dont  I'lm  porW  Ic  cbui-bon  infiJjneui-.  lautiw  le  supdrioiir,  an  ihotbh 
d'line  poteiice.  ARii  que  lo  cbiirbou  ijfgatif  nionto  d'uno  quantity  I  qiinnd  le  positif  desvcnd  d'line 
quantity  S  utquo  le  point  lumineux  rcste  fiie,  lu  paitie  du  Cube  recourb^.  sur  laqiiella  lo  chorbM 
n^gatif  est  plan},  a  nn  diam^tre  double  de  c«luJ  de  I'autre  pai-tio  Le  coui-ant  pa»se  dans  un  dee 
aitnant  qui  commnnde  une  ^orte  de  robiuet  de  cominunicutJoii  dos  deux  paitieii  du  tube. 

Dans  lea  expdricDces  faites  an  cliemin  do  Tcr  du  Nord  en  1881  et  1882  (■),  lu  lainpo  Sedlai 
^t«it  flxSe  A  la  chemin^  A  3"39  au-dessus  des  rails  et  mnnio  d'uu  rtflectenr  paraboliqiie.  ' 
sou  I'ce  d 'Electricity  dtait  une  dj'namo  com  man  d^  dirccterneiit  pni'  un  luuteiii'  Id'cilberliouil .  D'Mpr 
le  compte  I'endu  public,  les  i-4sultats  ont  U6  les  siuvants  : 


nai-clie  aux  vilessas  ordinaires  des  express ; 
I  la  visibility  et  les  coulenrit  distinotives 


'  1°  La  Inmpc  Sedlarzek  no  s'^t^ignait  pas  c 

-  2'  U  lurtiiore  #l<wlrique  nalt^rail  on  ■ 

"  3"  1^  voie  et  les  ti-anchi^s  en  avnnt  de  la  macliine  dtaient  parfaiteineiit  tolainies  et  vbibM 
pour  le  Tn6cjinicien  &  une  distance  de  250  metres ;  un  agent  placd  sur  In  voie  voynit  les  objeli 
^lnir*B  dans  son  voisinage  lorsque  In  machine  *tail  encore  eloign^  de  800  m&tres,  et  apereevaii 
le  funal  aiectrique  ft  1,500  rnoli-es,  11  no  paralt  pas  que  les  mficaniciens  dea  trains  croiaants  aieCt 
^i6  ^bloniB. 

-  Pour  les  agents  plac^  i<nr  la  voie,  il  y  a  qiielques  r^sei-ves  A  faire  an  snjet  de  la  gtea  f 
pourrait  lenr  canser  I'Sblouissetiiont  prodnit  jar  lour  brusque  passage  du  eime  de  lumifendan 
cOne  d'ombi-e.  - 

S11  etait  iiAMssaire  d'Sciairer  nne  zone  plus  Standue  en  uvant  de  la  machine,  il  serait  &cile4l{ 
(ail's  on  employantleE  projectcurs  Mangin,  coiistruitsparMM.  Sant«i'et  Lemonoiei-.  MaialeiJ 
de  rinstallution  seniit  augment*  ('). 

ingtSnieurs  dn  Nord  ont  admis  qu'il  pourrait  etro  utile  dan«  qnelqucs  cas  »^p6ciai 

e  kicomotivQ  do  liecours,  mais  il  ne  leur  n  paa  paru  queeet  A 
<ervice  fouranl  |mnr  justifior  la  dfipense  de  3,000  frunos  par  ti 
s(>nt  mame  demands  si  le  fojer  glectriqiie  ne  serait  pns  ir 
pes  dei'BJers  BOnt  pr6eisi!ment.  les  obstacles  les  plus 


I'tUairoge  Electi'iqu<^ 

Flit  une  ntiliti^  siitiisante  en 
qui  en  serait  r#snltOe.  Hi:  si 
rorridre  dua  trains,  puisquc 


apfareila  ie  pruienlioi 
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La  question  seinble  en  otre  an  memo  point  en  AUomagne,  oil  des  experiences  ont  H6  faitcs, 
notamment  sur  la  ligne  de  Munich  si  Tolz  et  celle  de  Strasbourg  H  Wissembourg. 

Kn  Autriche,  d'apres  les  informations  des  journaux  sp<5ciaux  d'aoiit  1884,  plusieurs  locomotives 
de  I'Etat  ont  ^t^  pout'vues  de  feux  d'avant  electriques,  mais  il  faut  interprtiter  ce  fait  simpiement 
dans  ce  sens  que  Ton  a  voulu  y  continuer  les  experiences. 

La  dixieme  assembl6e  technique  de  TUnion  des  chemins  de  fer  allemands  (juillet  I884)avait  pose 
la  question  dans  les  termes  snivants  : 

Fait-on  usage  de  la  liimidre  ^lectrique pour  les  signaux  des  trains  on  de  la  vote  t  Quels  sonl  les 
r^siilUUs  obtenusf 

La  reponsc  redig^e  par  la  direction  I.  K.  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  d  Vienno  a  ete  la  suivanto : 

• 

^  Jusfju'ici,  I'usage  de  la  lumiore  electrique  pour  les  signaux  des  trains  n'a  ou  lieu  quo  sur  une 
dcbello  tros  restreint^  ;  on  ne  I'a  pas  encore  employee  pour  Tedairage  des  signaux  de  la  voie.  11  n'est 
done  pas  possible  de  porter  un  jugement  sur  lemploi  de  cette  lumiore  pour  les  signaux  en 
question.  •» 

En  Amerique,  il  paraltrait  que  le  chemin  de  fer  de  Chicago  a  Saint- Paul  auiait  adopte  les  fanaux 
electricjues  d'une  maniere  detinitive,  mais  on  sait  quo  les  necessites  de  Texploitation  aux  Etats- 
Tnis  et  en  Europe  sont  tout  ^  fait  diiferontes. 

2®    Yoitures  des  trains  en  mavche. 

L'edairage  des  voitures  &  voyageurs  par  I'electi'icite  est  une  question  A  I'ordro  du  jour.  II  faut 
le  reconnaltre.  les  lampes  H  I'huile  ou  les  bees  de  gaz  aujourd'hui  employes  fournissent  une 
lumiore  trop  faible  pour  la  lecture  ot  souvont  penible  pour  les  yeux.  Or,  le  besoio  de  lire  en 
chemin  de  fer  se  fait  vivement  sentir;  on  raconte  meme  qu'en  Angleterre  un  seul  fabricant  vend 
annuollement  jusqu'A  60,000  lanternes  de  poche  pour  cette  usage. 

Plusieurs  Compagnies  de  chemins  de  fer  poursuivent  depuis  plusieurs  annees  dejil  des  expe- 
riences d'eclaii'age  electrique  des  trains.  EUes  ont  vaincu  toutes  les  difficultes  techniques  qui 
s'etaient  d'abord  presentees,  mais,  comma  on  verra  plus  loin,  il  ne  semble  pas  que  hi  question  soit 
resolue  au  point  d©  vue  economique. 

Les  principales  experiences  sur  lesquelles  les  journaux  speciaux  nous  ont  apporte  quelquos 
details  sont  celles  du  London  Brighton  and  South  Coa.st  railway,  de  la  Direction  des  chemins  de 
fer  loyaux  A  Francfort-sur-le-Mein,  do  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Sud  de  rAutriche,  du 
Chemin  de  fer  de  I'Est  fran^ais,  du  Pennsylvania  railroad  C®,  de  TEtat  beige,  etc. 

Quel  (jue  soit  le  systome,  on  emploie  toujours  des  lampes  k  incandescence  dans  le  vide,  embran- 
chees  par  derivation  sur  un  circuit  ferme  allant  du  fourgon  de  tete  ou  de  la  locomotive  &  la  queue 
du  train.  Suivant  les  preferences  particulieres  des  Compagnies,  on  a  essay6  tant<H  les  lampi's 
Edison,  tantot  celles  de  Swan,  celles  de  Maxim  ou  d  autres  encore. 

On  sait  que  toutes  c^s  lampes  ne  different  entre  elles  que  par  la  mati6re  qui  sert  A  produire  le 
filament  de  clmrbon  et  que  chaque  invenleur  fait  construire  des  lampes  de  diff'erentes  intensites, 
en  faisant  varier  convenablement  les  dimensions  de  ce  filament  et  Tintensite  du  courant.  Remar- 
quons  en  passant  qu'il  est  avantageux,  au  point  de  vue  economique,  de  forcer  celle-ci,  parce  que 
la  lumiore  produite  par  une  lampe  augmente  plus  vite  que  la  depense  de  travail ;  mais  il  y  a  une 
limite  imposee  par  ce  fait  que  hi  duree  de  la  lampe  diminue  en  propoi'tion  inverse.  Dans  des 
conditions  normales,  les  lampes  (|ue  Ton  fabrique  aujourd'hui  ont  une  duree  moyenne  de  900 
A  1,000  heuros. 


VI 

Pour  iliHorininer  rintensit6  dei>  lampes  h  employer,  il  faiit  se  guider  par  cette  consid^i-ation 
quo  le  I'ondcmont  ot,  par  consequent,  la  valeur  economique  augniente  avec  I'mtensit^  lumi- 
neuse  ('). 

On  Claire  done  chaque  compartirnent  par  une  seule  lami^e.  II  suffit  pour  cela  quelle  ait 
8  a  10  candles  (0.86  a  1.08  carcel).  On  a  soin  de  la  doubler  d\ine  lampe  de  reserve  qui  sallume 
automatiquement  lorsqu'un  accident  survient  d  la  premiere. 

II  est  n^cessaire  que  Ton  puisse  diminuer  I'intensit^  de  la  lumiere  pendant  la  nuit.  Pour 
cela,  au  lieu  de  mettre  un  voile  sur  les  lampes,  on  pent  adopter  un  systeme  de  mise  en 
veilleuse. 

Si  Ton  emploie  une  dynamo  gdn^ratrice  sans  accumulateurs,  chaque  fois  que  Von  6teint  une 
lampe,  on  introduit  k  sa  place  une  rc^sistance  4galo,  afin  de  ne  pas  forcer  la  lumiere  des  antivs. 
M.  Swan  a  construit  dans  ce  but  un  appareil  formd  de  lames  de  mica  entour^es  d'un  fil  de  for 
nickelt^.  Cette  solution  a  I'inconv^nientque  la  production  d'4lectricit^  est  toujours  la  meme,  que 
les  lampes  4clairent  ou   n'^clairent  pas.   Si    Ton   voulait   dviter  cet  inconvenient,   il  faudi*ait 
employer,  comme  dans  les   installations   fixes,    des  r4gulateurs  automatiques,  agissant  sur  les 
balais  de  la  dynamo  gt^n^ratrice,  ou  introduisant  des  resistances  dans  le  circuit  de  son  inducteur; 
mais  le  systeme  deviendrait  trop  compliqu^. 

Quand  la  source  d'6lectricit«i  se  composed  accumulateurs,  on  pent  sans  difficult^  ^teindre  une 
lampe  en  la  mettant  hors  circuit.  On  pent  aussi  augmenter  sa  resistance  et,  par  suite,  diminuer, 
en  meme  temps  que  son  intensity  lumineuse,  Tintensitd  du  courant  d6riv6  qui  rulimente  et  sa 
consommation  d'electricite.  II  est  done  preferable  d'avoir,  pour  servir  de  veilleuse,  une  lampe 
specialo  qui  se  mette  dans  le  circuit  par  le  fait  de  I'extinction  de  lautre  lampe.  Cette  disposition 
a  ete  adoptee  par  le  ♦•  London  Brighton  Railway  »«. 

La  source  d'electricite  peut  etre  une  pile  primaire,  un  accumulateur,  une  machine  dynamo 
seule  ou  enfin  une  machine  dynamo  employee  concurremment  avec  un  accumulateur. 

A.  Piles  primaires .  —  En  mar's  1884,  MM.  Holmes  et  Burke  ont  fait  essayer,  par  plusieurs 
Compagnies  de  chemins  de  for  anglais,  une  ])ile  primaii*e  specialement  combinee  pour  Teclairage 
des  trains.  Cette  pile  a  des  electrodes  de  zinc  et  de  charbon.  Les  solutions  sont  de  Tacide 
sulfui'ique  etendu  et  une  solution  d'un  melange  de  plusieurs  sels  baptise  «  oxydone  »».  M.  Langdon, 
electricion  dn  «  Midland  Railway  •♦,  dans  une  communication  faite  A  la  Societe  des  ingenieurs 
telegraph istes  et  des  electriciens  de  Londros,  a  emis  un  avis  favorable  sur  les  I'esultats  de> 
ossais  (*j. 

MM.  Siemens  et  Crompton  lui  ont  rej)ondn  qu'aucune  pile  primaire  connue  ne  pouvait  produii-e 
economicjnoment  relectricite.  Kt,  en  elfot,  touto^  los  inventions  de  piles  eoonomiques,  annoncees 
A  gi-and  fracas  dans  re  dernier  temps,  ont  disparn  de  la  9'CimQ  presque  aussitot  apros  leur 
appai-ition,  non  scMilcmoiit  parco  qu'ellos  no  sont  pas  economiquos,  mais  j>arco  (jn'c^Uos  ont  le 
grand  inconveni<Mit  d  oxigor  los  soins  ininutioux  d'hommos  speciaux.  Ellos  ne  sont  a  leur  place 
que  dans  un  l.iboratoire. 

H.  Accvntidati'ti.rs.  —  Lo  '*  London  Brigliton  Railway  »  a  fait  en  octobre  1881  dos  oxj>erienoes 
on    dos  acciirnulatours    Faure,    places   a   domeuro   dans   los  voitures,    etaient   la    seule   source 

(1)  Los  tl«»Mn(''es  suivniiies  ri'sulieiit  dos  exporioiioosdo  la  rominission  do  I'exposition  de  1881  surdoslainivosde  Maxim  : 

liitciisiK'  luiiiinouso  nioyonno 37.7  2.(X>  1.^4 

Carools  par  <'hoval  d'arc Ki.SS  lo.SV  WAi 

'f;  D'apn's  M.  Laii^jdon.  los  solmioiis  <>nt  dure  10  houros.  pendant  losqnellos  la  lumiere  a  pu  otro  maintonuo.  Kn  ren«iu- 
volaiil  los  siilulinns,  la  pile  ••uminiiail  a  fonotionnor.  mais  il  otait  nooossiiire  de  roamaiffamer  les  zinos  dfux  fois  p  ir 
somaine,  II  lallait  pour  0  lampos  do  5  oandles  IT)  oloments  do  pile  d'un  poids  do  llKJ  kilofrrammes  ooou|«ml  un  volume  de 
1-CX)  X  0-3<)  X  0-30. 
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d'^lectricit^.  Le  chargemcnt  se  faisait  par  une  dvnamo  spdciale,  plac^e  dans  un  local  sp^ial  et 
surveill^e  par  un  agent  spdoial,  ce  qui  ^tait  d'autant  plus  dispendieux  que  le  train  ^tait  immo- 
bilise j>endant  10  heures. 

Des  jierfectionnements  apport6s  aux  accumulateurs  pennirent  do  Ics  enlever  facilemcnt  pour  les 
re<!harger  et  iirent  ainsi  disparaltre  une  grande  partie  des  inconv^nients.  Ndanmoins,  la 
Compagnie  pr^fdra  adopter  le  systome  plus  ^onoraique  Stroudley-Houghton,  qui,  ainsi  que  nous 
le  verrons  plus  loin,  combine  I'emploi  des  accumulateurs  avec  celui  d'une  dynamo,  mue  pendant 
la  mai*che  par  Tun  des  essieux. 

La  »«  Pennsylvania  Railroad  O  •»  aurait,  d'apres  les  journaux  sp^ciaux,  adopts  depuis  le 
commencement  de  cette  ann^e  des  accumulateurs  Brush  \k)uv  I'^clairage  de  tous  les  trains 
de  ses  lignes. 

Le  grand  avantagc  de  I'emploi  des  accumulateurs,  cost  quo  loclairage  de  chaque  voiture 
l»eut  etic  rendu  piirfaitement  indtJpondant.  11  paraltrait  qu'i  la  -  Pennsylvania  Riiilroad  C"  • 
laccnmulateur  de  chaque  voiture  est  constitu4  de  telle  sorte  qu'il  pent  en  cntretenir  T^lairage 
|)endant  15  heures. 

IvCs  accumulateurs  employes  seuls  pr4sentent  les  inconvc^nionbs  suivants  : 

1*^  lis  donnent  lieu  a  une  perte  dc  40  p.  c.  du  travail  (^lectrique  qui  aurait  ^t6  dis^ponible  sans 
lour  intoi^n^diaire,  ainvsi  que  nous  I'avons  dit  en  parlant  de  la  tract'on  par  les  accumulateurs  ; 

2^  11  est  ndcessaire,  si  Ton  ne  veut  pas  imniobiliser  le  ti'ain,  de  d^placcr  les  ac<;umulateui"s 
pour  les  charger.  Ces  ddplacements  sont  onc^reux  par  eux-moines  et  soiit  une  cau^e  d'usui e  lapide 
pour  les  accumulateui's. 

C.  Machines  ihjnamos.  —  Si,  pour  les  motifs  que  nous  venous  dexposer,  on  repous.^e 
absolument  les  accunmlateurs,  on  pent  produire  I'^lectricitd  au  fur  et  A  mcsure  de  sa  consom- 
mation  par  luie  dynamo  actionn^e  directement  au  moyen  d*un  moteur  k  vapeur  a  grande 
vitesse. 

II  existc  bon  nombre  de  moteurs  satisfaisant  aux  conditions  de  simplicity,  de  grande  vitesse  et 
de  facility  d'installation  n^essaires  &  cet  emploi  particulier  (').  I^  plus  r^p^uidu  est  le  moteur 
Brotherhood  a  trois  cylindres.  Tous  ces  moteurs  ont  Tinconv^nient  de  se  dt^tdriorer  assez  rapide- 
ment  et  de  donner  lieu  a  une  forte  consommation  de  va|)eur.  Kn  revanche,  ils  tiennent  peu  de 
place  et  leur  marche  pent  etre  r^l4e  en  fonction  de  la  consommation  des  lampes  par.  un  des 
ii^gulateurs  ^lectriques  Cams,  Wilson,  Richardson,  Cook,  Westinghouse  ou  Williams  i'^). 

Des  expt^riences  ont  6t6  faites  loi*s  de  Tex  position  de  Munich  sur  la  ligne  de  Munich  .A 
SUirnberg,  ix)ur  I'^lairage  d'un  train  au  moyen  d'une  dynamo  mue  par  un  moteui*  Abiahani 
A  4  cylindres.  La  vapeur  6tait  fournie  jwir  une  chaudiere  sp<icLale  plac6o  sur  un  wjigon  plat 
en  queue  du  train.  M.  Eug.  Sartiaux  dit,  en  rendant  compte  de  ces  cxp(^riences,  auxquellos 
il  a  :is8i.st6  : 

■ 

•»  Lo  lonctionnomcnt  des  lampes  a  incandescenc*^  a  laiss<5  bcaucuup  a  d^sirer  et  ccla  dovait 
surt^jut  tonir  k  la  marche  irr^giiliore  du  inotour,  qui,  conune  tous  .ses  similaires,  ab.sorbe  beaucoup 
tie  vajM^ur  el  d»'inande  une  surveillance  constants.  » 

11  nous  semble  que  ces  inconv^nients  auraient  disparu,  si  Ton  avait  fait  usage  d'un  rcSgulateur 
(^lectc'ique  pour  r<igler  le  courant  de  la  dynamo. 

Des  expt'iiences  analogues  ont  6\i^  faites  en  Angloterre  par  M.  Masscy  et  T  "  Electric  Light  C"  «. 

(1)  Voir  la  Au»ut»;v  '•Icclrit/ttc^  1884.  «•  Lo.s  marhinesa  vainMir  lapiilr.s  -.  parG.  Rifhanl. 
Z'  Voir  I  hid. 
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Le  nioteiH*  cHait  du  type  Williams,  runo  des  machines  a  simple  effet  non  compound  les  plus 
dcononiiques.  II  (^tait  alinientd  par  un  g^n^rateur  plac^  sur  iin  fourgon  special,  afin  de  nc  pas 
enconibrei*  In  locomotive  (*). 

II  est  probable  que  c'est  A  cette  solution  quon  son  tiendra  le  jour  oil  Ton  appliquora  siir 
une  grande  ^chello  I'^leclricitf^  A  li^clairage  des  trains.  C'est  celle  qui  est  actucllcment 
employ^  sur  les  bateaux  A  vapeur.  Remarquons  A  ce  sujet  que,  sur  les  navires,  les  dynamos 
ont  4t<§  modifi(5cs  de  fa<^on  A  fournir  la  force  4lectro-motrice  et  le  courant  voulus  A  des  vitesses 
variant  de  400  A  650  tours  par  minute  (*).  Les  moteurs  rapides  se  comportent  alors  avec  plus  dfe 
r<5gularit(^  et  sont  plus  dconomiques.  II  est  vrai  que  le  poids  et  les  dimensions  des  dynamos  doivent 
etre  plus  forts ;  mais  cet  inconvenient  n'est  pas  majeur. 

D.  Machines  dynamos  et  accumulateurs  combmcKs,  —  Aujourd'hui,  la  solution  pi'^fdi'^ 
oonsiste  A  placer  une  dynamo  dans  un  fourgon,  A  la  faii'e  commander  par  I'essieu  d'une 
paire  de  i*oues  et  A  supplier  au  manque  d'^lectricit*^  sur  les  rampes  et  dans  les  stations  par 
Teinploi  d'acoumulateurs. 

Pour  traiKsmctti'e  le  mouveiDont  de  Tessieu  A  la  dynamo,  plusieurs  system&s  ont  6t6  proposes. 
Les  transmissions  de  ce  genre  doivent  remplir  plusieurs  conditions  :  elles  doivent,  si  Ton  ne 
vout  employer  ni  commutateurs  ni  r^gulateurs  sp^iaux  du  courant,  pouvoir  imprimcr  A  la 
dynamo  une  rotation  uniforme  et  toujours  de  meme  sens,  que  le  train  avance  ou  I'ecule; 
elles  doivent  aussi  fonctionner  indcJpendammeiit  de  I'essieu  par  rapport  au  fourgon. 

On  parvient  A  satisfaire  A  ces  conditions  par  Temploi  de  courroies  attaquant  les  dynamos 
A  laide  des  mdcanismes  inverseurs,  comme  dans  le  dispositif  de  Rogers,  ou  indii^ecteiiient 
par  des  eiiibrayages  A  friction  ou  magn^tiques  cessant  de  fonctionner  quand  le  train  recule, 
soit  automatiqucment,  commo  dans  les  appareils  de  Tommasi,  soit  A  la  volontt^  du  garde 
ou  du  m^canicien,  comme  dans  I'appareil  de  Starr.  —  MM.  Stroudley  et  Houghton  ont 
employed  la  transmission  par  un  galet  interm^diaire  appuy^  sur  le  bandage  de  Tune  des 
roues  du  fourgon. 

II  exi?te  aussi  des  ti'ansmissions  par  engrenagcs  (systeme  Rogers  et  systeiDe  Hoothby), 
mais  elles  doivent  ctro  rejoices,  parce  qu'elles  comportent  des  mi^canismes  dt^icats  qui  ne 
pourraiont  fonctionner  longtemps  dans  le  tourbillon  de  poussiere  qui  enveloppe  toujoui*s  les 
essienx.  On  pent  en  diro  nutant  de  la  solution  do  MM.  Preece  et  James,  qui  consi.ste  a 
j)lncer  sur  los  ossieux  des  excentriques  qui  commandent  des  pompes  comprimant  <le  lair  dans 
des  rosci'voirs,  ntin  do  sen  sorvi?'  pour  actionnor  un  moteur  Hrotherhood. 

Le  rcilrcssoiMcnt  des  courant,^,  de  uianierc  a  leiir  conserve!  la  mcme  direction  dans  le 
circuit  des  lampes,  quel  que  soit  lo  sens  do  la  rotiUion  des  dynamos,  pent  sobtenir  ties  sim- 
j)loinent  par  un  aiguillage  ou  croiscment  des  contacts  qui  relient  le  circuit  aux  poles  de  la 
dynamo.  MM.  Tommasi  et  Stern  ot  Hillingsby  ont  de<  appareils  bases  sur  ce  ])rincipe.  Cet 
aiguilhige  pent  etre  etfectue  par  une  oscillation  du  cadre  memo  qui  ])orte  les  balais  de  la 
dynamo,  comme  dans  le  disjxjsitif  Volk  et  I'appareil  de  Strou<lley  et  lIoufj:bt(>n. 

Gdn^ralement,    la   transmission    est    reglee  de  fa^on    (jue    la  dynamo  fasse  millc  tours  par 

(1;  I)'i«i>n's  niip  rriniiimni<Nitioii  faitr  a  la  SmMtMo  drs  Ing«'iiiPiirs  lek'ffraitliislcs  et  dos  Kle«'trici«'ns  ilc  Londi^s  l"  iri- 
nif'stro  18H4).  les  o«.sais  auraiont  n^iissi.  La  ImnifTo  obteniK*  aurait  ^to  iiarti<*uli«'rpn)riit  ••(  (»iiomif|ue  :  eWo  no  sc  soiail 
(^'U'vro  rin'a  fi .  (),rii;{  par  lainpc-licviio  de  10  c-andlfs.  y  rompris  r«M»treti«Mi  ol  lo  icnouvcllornoni  d«'s  appareils.  I^s  frais 
d'inslallaUun  ii'auruiont  etc  <jue  de  ■l,i*)0  francs  par  train  ct  atiraient  pu  eiro  r«<iuit.s  a  lU**)  francs  en  in.stallan(  Ic 
moteur  et  la  dynamo  sur  la  locomotive.  O  prix  st  ndile  trcs  Ims.D'ajires  le.s  experiences  faiU's  jusiju  ici,  il  ne  sorait  peut- 
ctre  pas  impos.'-iblo  a  r«'aliser  dans  des  installations  fixes,  a  condition  (pie  les  lamin's  aient  10  et  non  pas  lt>  candles 
d'intensite. 

I';  Conference  de  M.  Jamieson  a  1"  -  Institution  of  Civil  Kngineers  r. 
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minute,  qiinnd  le  train  a  une  vitcsse  de*  32  kilometres  A  Then  re.  II  faut  alors  ou  bien  que 
Iji  vitcsse  de  la  dynamo  reste  la  meme  lorsque  celle  du  train  augmcnte,  ou  bien  que  lo 
courant  traversant  les  lampes  conserve  la  meme  intensity,  quelle  que  soit  la  vitesse  do  la 
dvnamo. 

Cost  la  premiere  solution  qui  a  6t6  r^alis^e  dans  les  essais  de  la  Direction  dcs  chemins 
do  fer  rojaux  de  Francfort-sur-le-Mein.  Nous  extmyons  ce  qui  suit  du  compte  rendu  des 
experiences  ('), 

-  Sous  les  wagons,  au-dessous  de  la  machine  dynamo,  se  trouvent  des  cones  tronquc^s  corres- 
pondant  4  de  seconds  c6nes  tronqu^s  attaches  d  Tun  des  axes  du  wagon.  La  forme  dos  cones 
tronqu^s  ainsi  que  le  diameti^  des  poulias  sont  choisis  de  maniere  4  rendie  constante  la  vitesse 
de  rotation  de  la  dynamo  quand  le  train  a  une  vitesse  de  30  &  70  kilometres  par  heure.  La 
transmission  de  la  force  aux  dynamos  et  au  r^gulateur  (ndcessaire  par  suite  de  la  vitesse 
variable  du  ti'ain)  est  effectude  par  un  rouage  alternatif  ct  des  |K)ulies  assorties.  A  I'aide  d'un 
gyrotrope  instantan^,  le  circuit  dans  lequel  la  machine  dynamo  est  intercal4e  est  roinpu  automa- 
tiquement,  aussit6t  que  le  train  s'arrete  ou  qu'il  va  plus  lentement  quo  30  kilometres  a  I'houre; 
et  dans  ce  moment,  par  le  meme  appareil,  les  accumulateurs  sont  intercal6s  dans  le  circuit. 
F'endant  que  le  train  est  en  pleine  course,  la  charge  des  accumulateurs  est  effectu^e,  les  lampes 
6tant  intercal^es.  Pendant  le  jour,  les  accumulateurs  sont  aussi  charges  pendant  la  course,  niais 
les  lampes  ne  sont  plus  intercal^es .    « 

Si  Ton  vout  rendre  Tintensit^  du  courant  des  lampes  ind^pendante  de  la  vitesse  de  la 
dynamo,  plusieui-s  m^thodes  se  prdsentent.  MM.  Stern  et  Billingsby,  ainsi  que  MM.  Stroudloy 
ct  Houghton,  distribuent  le  courant  de  la  dynamo  a  une  sdrie  d'accumulat«uis,  alteruative- 
nient  chargers,  puis  d^>harg^s  aux  lampes  &  des  intervalles  r6guliei*s.  Cette  solution  ne  pent 
donner  un  rendement  plus  6leve  que  celle  qui  consiste  a  employer  des  accumulateui-s  charges 
avant  le  dr^part. 

M.  Tommasi  arrive  au  meme  rdsultat  par  interposition  d'une  resistance  variable  avec  la 
vitesse  de  la  dynamo,  d4rivant  aux  accumulateurs  une  partie  de  son  courant  telle  que  le 
courant  des  lampes  reste  invariable.  (Kxperiencos  de  I'Est  fran^^ais  et    de  TEtat  beige.) 

M.  de  Calo  introduit,  dans  le  circuit  des  lampes,  &  Taide  d'un  arc  do  contact  dont  laiguiilo 
est  mancBuvr^e  par  le  manchon  d'un  r^gulateur  k  force  centrifuge,  un  nombro  d'eMments  do 
piles  secondaires  variant  en  raison  inverse  de  la  vitesse  des  dynamos.  (Experiences  du  chemin 
do  for  du  Sud-Autrichien.) 

Loi-sque  la  vitesse  du  train  descend  en  dessous  d'une  certaine  limite  (30  kilometres  k 
Hieure;,  la  force  electro-motrice  du  courant  produit  par  la  dynamo  pout  s'abaisser  au-da^sous 
de  la  force  contre-electro-motrice  des  accumulateurs.  Alors,  au  lieu  de  se  charger  du  c6t6 
du  circuit  utile,  les  accumulateui*s  ont  une  tendance  A  se  deverser  du  wte  do  la  dynamo. 
II  est  done  indispensable  d'interposer  entre  la  machine  et  les  accumulateurs  un  organo 
propre  4  op^rer  automatiquement  la  disjonction  au  moment  utile.  U  en  existe  plusieurs 
especcs  et  nous  citerons  particuliereraent  celui  du  systemc  Stroudley  et  Houghton  et  celui 
du  systeme  Tommasi. 

II  va  sans  dire  que  i'induit  do  la  dynamo  est  forme  de  deux  onroulements  distiucts  dont  I'un 
forme  oxcitatrice  separee. 

U  n'est  pas  'X  notre  connaissancc  qu'il  ait  cte  possible  de  charger  les   accunmlateui's  sans 

(I;  Voir  lu  Luini'h'c  fUectriquc  du  7  mat's  1885. 
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employer  une  machine  fixe  pendant  le  jour.  L'ckilaii'age  ne  peut  done  etre  «^noinique, 
dautant  plus  qu'il  faut  un  agent  special  dans  le  fourgon  oil  sont  install^s  les  appareils. 
Dapres  les  mesures  faites  par  la  direction  des  chemins  de  fer  rh^nans  A  Francfort,  la  lampe- 
beure  de  dix  bougies  couterait  10  centimes  et  les  frais  de  premier  ^tablissement  seraient  de 
3,125  francs. 

Certains  ing^nieurs  admettent  qu'il  faut  placer  des  accumulateui^s  dans  chaque  voiture, 
afin  que  Tt^clairage  puisse  sy  maint^^nir  pendant  une  ou  deux  beures  en  cas  de  rupture 
d'attelage  ou  de  separation  du  train.  C'est  Tavis  du  journal  de  I'Union  des  chemins  de  fer 
allemands.  II  n'est  peut-etre  pas  impossible  d'avriver  ^  ce  r^sultat,  mais,  ^  notre  connais- 
sance,  cela  n*a  pas  encore  M6  r^alisd  dans  les  essais  faits  jusqu'A  ce  jour.  D'ailleurs,  cettfi 
objection  n*a  pas  empech^  plusieurs  exploitations  de  chemins  de  fer  d'adopter  I'tklairage  au 
gaz,  qui  ne  permet  pas  le  sectionnement  d'un  train. 

Le  mdlange  k  vol6nt6  des  voitures  de  Gomp^ignies  diff^i^ntes  est  un  desideratum  auquel 
il  a  fallu  renoncer  pour  le  moment,  A  cause  de  la  question  des  fi*eins  continus.  L'uiiifica- 
tion   de   I'^clairage    s'lmposera    un  jour,  en   meme  temps  que  lunification  des  freins. 

Pour  dvitcr  I'emploi  toujours  couteux  daccumulateurs,  M.  Tommasi  a  proposti  un  systeme 
mixte  utilisarit  I'^lectricitiJ  pendant  la  marcho  et  le  gaz  pendant  les  arrets.  Un  petit  appareil 
automatique,  intercal^  dans  le  circuit  g^ndral  des  lampes  et  faisant  I'office  de  robinet,  permet, 
toutes  les  fois    que   Tintonsit^   6lectrique   baisse.  de    fournir   aux  bees  de  gaz  la  (juantit^  de 
gaz  ndcessairo  au  maintien  de  I't^claii'age  noinial ;  quand,  au  contraire,  le  courant  est  asst»z 
fort    pour    alimenter    les   lampes  &    incandei?cence.    les   bees    de    gaz  se    trouvent    ne   plu> 
briiler  qu'A  I'dtat  de  veilleuso,  cest-A-dire  que   leur  consommation  est  r6duite  au  minimum. 
Pour  evitcr    qu'ils   ne    s'^teignent,    une   spirale    en   platine   est  placoe    dans    la  flanmic    de 
chacun  d'eux;    elle  est  constamment   rougie  et  provoque   instantantimeut   le   r^alluniage    in 
cas  d'extinction. 

Le  systV^me  de  M.  Tommasi  n^a  pas  encore  ct6  essays  pratiquement ;  I't^conomie  de  51  p.  c. 
annoncoe  parait  tout  au  moins  exagi^r^e. 

Va\  re>niiu',  il  somble  quo  Ton  aura  boaucoup  do  peine  k  rcndro  (5cuneini(jue  I'Oclaira^e  par 
les  (lyiiariios  et  les  accuniulateurs  combint^s  et  que  c'est  plutol  cu  commandant  (lirectcniont  une 
dynamo  par  un  motcur  plact3  sur  la  locomotive  quo  Ton  riisoudra  lo  problomo. 

2''  SECTION.  —  Chalkka(jk  hes  voiturks. 

Le  cliauflage  ^lectrique  des  voitures  de  cliemins  de  fer  a  donn4  lieu,  dans  cos  derniers  temps, 
;\  la  prise  do  plusieurs  brevet.s.  Mais,  faut-il  le  dire?  la  question  est  4  peine  entnk^  dans  la 
pt^riode  des  exp<'iriences.  A  priori,  on  peut  affirmer,  sans  vou loir  parler  du  prix  de  revient,  qu'il 
serait  impossible  de  prendre  la  chaleur  ndcessaire  aux  locomotives,  lesquelles  donnent  t^>ut  juste 
la  <iuantit«>  do  force  indisj)ensable  a  lear  service  de  traction  :  il  est  d^jA  bieu  difficile  <le  leur 
faire  }>i*oduire  do  lelcctricitt^  pour  rincandescenco  de  quebpies  lampes.  Peut-etre  la  question 
pourra-t-elle  etre  r^solue,  si,  un  jour,  on  se  dc^cide  a  am^na^er  uu  fourgon  special  constituant 
une  veritable  usine  6lectrique  mobile,  destini^e  A  assurer  les  noml)reux  services  d'un  train  on 
marclie  :  (^claii'age,  ehauffago,  ventilation,  manoeuvre  des  freins,  sonneries  d'alarme.  appcls 
spi^ciaux,  etc.,  etc. 

Voici,  dapres  la  Lumii'rr  I'U'rtriquc  du    17  Janvier   1885,  le  compte   rendu  do  la    premiere 
•  •xi)t^i'io?iee  dont  nous  avons  eonnai.ssance  : 
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•*  MM.  Courcelles  et  Elii  out  fait  oxdcuter,  il  y  a  quelques  jours,  des  exptiriences  de  chautfage 
6lectri(|iie  des  wagons  de  cbemins  de  fer,  dans  les  conditions  suivantes  :  La  bouilloto  ordinaire 
est  remplac(5e  par  line  bolte  en  fer-blanc,  dans  laqiielle  sont  dispos^es  transversalement  environ 
36  paires  de  plaques  de  plomb.  Cbaque  paire  est  traverstie  voi-s  les  cxtr^mit^s  par  deux  fils  de 
fer  qui  passent  sur  toute  la  longueur  de  la  boite  et  se  raccordent  aux  deux  bouts  avec  les 
condncteurs  do  cuivre  par  lesquols  le  courant  entro  et  sort.  Par  suite  du  petit  diam^tre  du  lil  de 
fer,  il  se  produit  une  6l6vation  do  temptirature  qui  se  communique  aux  plaques  et  par  elles  & 
Fair  contenu  dans  la  bolte. 

«  Le  courant  employ^  pour  ces  experiences  avait  une  force  6lectro-motrice  de  55  toUs  et  une 
intcnsit(5  de  22  amperes  (ce  qui  correspond  A  peu  pros  A  120  kilogrammetres)  et  pouvait  chauffer 
5  bouillotes.  II  rtSsulte  de  U  qu'un  wiigon  de  quatre  compartiments,  munis  cbacun  d'une 
bouillote  tSlectrique,  demande  une  ddponse  do  force  eloctro-motrice  d'environ  100  kilogram- 
metres.  Pour  un  train  de  dix  voitures,  il  faut  done  un  suppliiment  do  force  motrice  de  15  clie- 
vaux  environ.  « 


RESUME. 

En  r^sum(i,  voici  les  questions  qui  se  i>r^sentent  dans  I'^tude  des  applications   de  I'tSlectricitt^ 
a  rexjdoitation  des  chemins  de  fer  (') : 

Pages. 

INTRODUCTION VI-  3 

♦L'emploi  de  1  elect iicit<5  pour  les  appai^eils  de  s6curite  ne  peut-il  inspirer  la  meme 
confiance  que  Temploi  des  moyens  m^aniques? 

♦N'est-ce  pas  d  tort  que  Ton  a  dit  autrefois  que  l'emploi  des  moyens  dlectriques  dans 
les  appareils  de  S(^*curit6  rendrait  les  surveillants  moins  attentifs  et  endormirait  leur 
responsabilit<5? 

A  t-on  raison  de  limiter  lemploi  de  r^lectricit(5  au  contr6le  du  personnel  et  A  la 
transmission  des  signaux,  ceux-ci  devant,  jI  leur  tour,  etre  contr6l6s  par  le  personnel,  ou 
bien  ne  suffit-il  pas  que  deux  manccuvi-es  c^lectriques  se  contrcMent  Tune  I'autre  (comine 
dans  les  disques  dlectriques  A  contriMeurs  dectriques)  ? 

PREMIERE  PARTIE. 
Emploi  de  releotxiciU  pour  la  transmission  i  distance  des  signaoz  et  des  monyements  mdcaniques. 

INTRODUCTION VI —    6 

Ne  faut-il  pas  placer  souterrainement  les  conducteurs  lilectriques  qui  int^ressent  la 
s^urit<5,  aiin  de  les  soustraire  aux  influences  atmosph6riques  et  aux  actes  de  mau- 
vais  grd? 

1  Los  "luchliunh  les  i»Ims  iiii)<orluiilc.s  jioiii  maniuei's  tl'un  ubU'risnuo 
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*Ne  Citi5-il  fc«k^.  iinn  J'tkre  averti  imrnediatemcnt  de  toutc  interruption  des  lignes, 
•(rieiieti  ?*.Heas  *."oc;staniment  parcoarues  par  un  oourant  continu,  meme  lorsquon 
en:pi«.Lf  ie»  lawucteors  magnetiques  ? 

♦Ne  iku.c-:i  pats  pnSierer  les  gen^rateurs  magnetiques  aux  piles  ? 

l^  SECTION.  —  L'klkctricite  comme  moyen  dk  correspondaxce. 

Fjiut-il  •joe  les  appareils  permettent  de  conserrer  la  trace  desddpeches^hang^es? 

1.  TeU^rophes  eledrique^  ordinaires VI —  — 

Los  mppeU  i>ar  inversion  de  oourant  pcurent  avoir  Icur  armature  polaris6e  par  un 

riiraant  i>en«anent  on  par  un  ^lectro-aimant  :  dans  le  premier  Cius,'  Taimant  pent  avoir 
>o>  |V»Ios  r>?Dvei"sfe  jwir  T^lectricit^  atmosph(5ri(iuo;  dans  le  second  cas,  le  r^glago  est 
dirtioile.  Quel  svsteme  iaut-il  pruft^ror? 

2.  Apptireih  de  coyrcspondance  i\  iiornhrc  (le  sif/naux  limitd VI —  <^ 

Faut-il,   comme  le  fait  la  Compagnie  du   Nord   fran^tais,   donner  la   prtiftirence  k 

Tapixireil  a  guichels  on  dessous  de  500  meti'es  et  A  Tappareil  Guggcmos  au  delA  de 
cetto  distance?  Ou  bien  scrait-ii  di^sirablc  d'inventcr  un  appareil  nouveau  r^unissant  des 
conditions  determini^es? 

3.  Ch^hes VI— II 

Les  cloches  Siemens,  k  postes  de  Socours,  ne  doivent-elles  pas  ctre  pr^fSr^es?  Leur 

prix  «^lov^  nest-il  pas  un  obstacle  k  leur  adoption  pour  les  lignes  peu  importantes? 

Faut-il  pr\^tV^ivr  les  clocbes  a  un  coup  ou  bien  coUes  k  voltes  de  coups? 

Kst-il  iKv^ible  et  desirable  d'inventer  un  syi^teme  de  clocbes  manoeuvrdes  directemcnt 
{>ar  l>Uvtrioitt^? 

4.  Tctqihoufs VI— 12 

♦Ne  pout  on  oniployor  les  tt^k^phones  pour  faire  commuinqiier  les  stations  avec  le 

|HMsonuol  do  la  voie  ot  pour  rcmplacor  les  t(^l(^grapbos  Morse  des  postos  de  secours? 

^No  jHMitH>n  sutHsamment  assuror  la  sdcurit^  en  enregistrant  k  la  main  les  messages 
truuMuis? 

I  OA  bruits  lies  gares  empocheiit-ils  qu'on  sy  serve  de  postes  telt^phoniques,  meme  des 
I»Iua  jvrtVvlKWUios? 

^.    l>itcri\>ftihiHni('<ifi(nis  diDis  Irs  trai7is VI 13 

N  I  oii  oJiiploio  nil  syst'>mo  d'intorcoinmunication  dloctri(|no,  nost-il  pas  pri^fdrable 
J .  ji.i'X'y^i  un  til  ilo  rotour.  ou  biea  sullit-il  do  prendre  comme  ••  terre  «  les  I'oues  des 


\\  ij^«';i«\ 


\.»  .t;.uJ  ^»u^  >u^pondre  les  conducteurs  dlectriques  plutot  sous  les  corniches  qu'au- 
;o^>«\«cv  jc«v  N\.t^v»ns  ? 

^'uv  V   *.»  :o  >VNtemo  d  accouplement  i!"lectriquo  (pi'il  faut  prefdrer .' 

\.y  .  *xv^*ei'*Mo  lie  combiner  les  accouplemeuts  tilectriques  avec  ceux  des  freins 
.s .,,.:. ^..^^  xM»\Aui  lo  \vstomo  Preece  et  Langdon  ? 

'  .  ,.   .  ^.,x    o  coiiductour  forme  en  moiue  temps  c^jrde-signal,  comme  dans  le  systeme 

N      .    A..     X  >a-   vl\>ni[»loyor  des  in«lucteurs   plutnt  (juo   drs   piles,  ceux  de  Swez  ou 

V.  v.\.xx  \  V  v%.iv'v>'v/..  par  t'xemple? 

v\Nx    .  ,  ^s      ^-^N*   '  uu  xovageiir  produise  un  signal  a  rexterieur  du  train  ? 
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Faut-il  que  le  bouton  d'api^el  soit  garanii  par  line  glace,  on  par  iin  papier,  ou  qu'il 

ne  soit  pas  garanti  du  tout? 

*L  expc^rience  n'a-t-elle  pas  pmuvti,  contrairement  A  co  qu'il  a  6t6  dit,  qu'il  est  possible 
d'obliger  les  manoeuvres  A  rattachor  les  conducteurs  ^lectriques  lors  de  la  formation  des 
trains  ? 

Ne  serait-il  pas  utile,  afin  d'obliger  les  gardes  k  entretenir  les  appareiLs  d'intercommu- 
nication  en  bon  <^tat,  de  les  combiner  avec  des  avertisseui*s  indiquant,  dans  chaque 
voiture,  le  nom  de  la  station  dont  le  train  approche  ? 

6.  Communications  des  posies  fixes  avec  les  trains  en  marclie  et  de  ceuooci  entre  eux.  VI — 16 

La  solution  du  probleme  de  la  communication  des  trains  en  marche  entre  eux  et  avec 
les  stations  doit-elle  etre  poursuivie? 

Faut-il  continner  les  exptiriences  dans  la  vole  oil  estontr^  M.  Phelps? 

2^  SKCTION.  —  L  KLKCTRiciTh:  appliquek  a  la  rkai.isation  dks  block-systems. 

1.  Block-systems  a   signaux  extth'ieurs   ind^pendants  des  appareils  de    corres- 

pondance VI — 19 

Y  a-t-il  des  cas  ou  il  y  aura  lieu  de  pref^rer  ce's  appareils,  meme  lorsqu'ils  ne  sont  pas 
encore  (5tablis? 

2.  Block-systems  d  signav.x  exU^rieurs  dependants  d^s  appareils  de  coi*respondance 

inttricicrs VI — 21 

♦Quelles  sont  les  conditions  6lcctriques  ausquelles  doivent  satisfaire  ces  appareils? 
Quel  est  ie  systome  soumis  d.  une  longuo  experience  qui  r^alis6  acluelleYnent  le  mi  eux 

ces  conditions? 

Peut-on  admettre,  dans  Ic'tat  actuel  de  Tindustrie  4lectrique,  (jue  le  signal  d'arrot  d'un 

poste  soit  efface  electricpioment  A  distance  pai*le  signaleur  du  poste  suivant,  6omme  cela 

existe  dans  Tapparcil  Lartiguo? 

3.  Block-si/stems  ti  pMal^  et  ci  comhinaisons  aniomatiques  .     .  '  .     .     ...     .  VI — 25 

♦Aucune  des  p4dales  connues  n'6tant  exempte  de  defections,  nie  faut-il  pjis,  actuel- 

lement,  borner  leur  role  A  colui  d'un  simple  avertissement  ? 

Faut-il  cbercher  A  perfcotionner  les  pedalcs  mecaniques  ct  electro-niecahiquos  ou  les 
contacts  a  trepidations,  ou  bien  faut-il  preferer  les  crocodiles,  ou  bien  encore  Tinducteur 
magnetique  Ducousso? 

♦Les  pedales  ou  los  appareils  do  contact  peuvefit-lls  otre  actionnes  par  toutes  las 
roues  d'lm  train,  ou  bien,  afin  d'evitcr  qu'ils  ne  fonctionnent  par  ua  wagon  en  derive, 
faut-il  munir  d'un  dispositif  special  le  premiei*  ou  le  dernier  veliicule  ? 

4.  Block-systems  enti^rem,ent  automatiqiies VI — 2S^ 

*Ces  block-systems  pourront-ils  etre  admis  moyonnant  certiines   reserves  lorsqu'ils 

seront  suffisamment  perfectionnes  ? 

Quel  est  celui  des  systoincs  connus  qui  merite  d'etre  pei'foctionne  ? 

3''  S?]CTION.  —  L'l^n.KCTRiciTK  kmploykk  comme  mo  yen  dk  transmission 

DE    LA    FORCE    MECAMQUE. 

Introduction VI — 32 

*N'est-il  pas  desirable  do  pouvoir  remi)lacer  les  tiingles  et  les  fils  de  transmission 
par  relectricite  ? 
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*Si  oiii,faiit-il  attondre  pour  le  faire  que  ties  usines  mettent  partout  I'^nergie  ^lectriqiie 
k  la  disposition  du  personnel  des  chemins  dc  fer,  ou  bien  ne  peut-on  pas  d4ji  produire 
I'tJlectricit^  en  quantity  assez  considt^i'able  pour  la  manceuvre  des  disques  A  dist-ince  au 
moyen  de  dynamos  plac^es  dans  les  cabines  des  signaleurs  et  actionn^es  par  des  poids  ? 

1 .  Ma)iceuvj*e  d.  distance  des  disques VI — 34 

♦No  faut-il  pas  recourir  de  pr^f(5rence  aux  transmissions  tJlectriques  pour  la  manoeuvre 

des  disques  au  dela  de  1,500  ou  de  1,800  metres? 

Peut-on  avoir  confiance  dans  le  fonctionnement  des  disques  6lcctriques  k  poids  moteui*s 
existants?  Quelles  conditions  doivent-ils  rtialiser?  Ne  faut-il  pas  pr^f^i-er  ceux  qui  sont 
animus  d'i\n  mouvcment  altornatif  de  rotation  do  90®  d'amplitude  ? 

Paimi  les  appareils  k  action  dirccte,  le  principe  du  semaphore  Currie  et  Tiramis  est-il 
&  recomn Kinder  \ 

Si  non,  dans  quelle  voie  faut-il  pousser  les  rechercbes? 

2.  Inl€i*locking-sy stems Vf — 38 

♦Quand  faut-il  pr^f<6rer  les   encloncbements  (ilectriques  aux  enclencbements  meca- 

niques? 

Doit-onchercber  4  r^duire.  par  I'emplol  des  enclencbements  ^loctro-mag'n^tiques,  le 
nonibro  si  considt^rablc  des  leviers  des  cabines  Saxby  ? 

Le  jirincipo  de  Tinterlocking-system  Curi'ie  et  Timmis,  oil  les  aiguilles  restent  scules 
mananivr^es  m6caniquement,  ainsi  que  les  verrous  des  aiguilles  prises  en  pointe,  n  est-il 
pas  d  recommander  ? 

Plut(^t  que  d'employer  des  enclencbements  <5lectro-m^caniques  mis  en  jeu  par  des 
boutons  sur  lesquels  on  pousse,  n  est-il  pas  pr«^f<§rable  d'obtenir  les  enclencbements  par 
des  commutateurs  actionnd^,  soit  par  les  leviers  des  transmissions  m^aniques,  soit  par 
les  aiguilles  elles-memes? 

3.  Manwv.i're  a  distance  des  barrit)rt'Sy  des  machines-oiUih^  etc VI — 41 

N'est-il  pas  toujours   plus   pratique   pour  le.s   barrieros  mano3Uvrdes  A  distance  do  se 

servir  de  transmissions  m^c;uiiques? 

Se  sert-on  avant^geusement  de  1  electricit(i  pour  conmiander  des  macliines-outils  duns 
les  ateliers  et  dans  quels  cas  ? 

N'y  aurait-il  pas  avantage  A  so  servir  de  lolectricito  pour  faire  mouvoir,  dans  les 
ateliers,  les  cbariots  transbordours  dont  on  fait  un  usage  fri^quont  ? 

Y  a-t-il  des  cis  oh  Temploi  de  trouils  4lectriques  pout  eti'e  avantageux  ? 

4.  Freins  Olectriqiies VI — 42 

♦Les  freins  dlectriques  prt5sentent-ils  des  avantages  suffisants  sur  les  autros  espocos  de 

freins  continus  pour  mc^riter  de  nouveaux  ossais? 

*Faut-il  continuer  les  cssais  faits  h  la  Coinpagnie  de  I'Kst  frani^ais  sur  le  frein 
Acbard-Regray  d  cntraincmcnt,  ou  bien  vaut-il  mieux  expi^rimenter  le  frein  Siemens  d 
action  dirccte? 

5.  Traction  clectrique VI — 45 

*Faut-il  prc^fi^i'or  pour  les  tramways  la  traction  ^Icctr-ique  par  dynamo  fixe  A  celle 

par  ac<'uiiiulatcnrs? 

*Faut-il  csp4ror  dans  Tavcnir  de  la  traction  olectricpio  des  tramways? 

La  traction  6lectriquo  no  dovra-t-ollc  pas  otro  prt^Ah'^e  dans  certains  cas,  pour  les 
cboniins  defer,  a  la  traction  jjar  accunmlateurs  ji  eau  cliaude  ou  iiirino  par  locomotives? 

♦Quel  ost  I'avonir  do  la  traction  t^lectriquo  des  cbcmins  do  for  ordinairos? 
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4^*  SECT40X.  —  AvKRTissF.rRS  kt  contrAi.furs. 

Papes. 

1.  Avertisseiirs  automat iqites  ihf  jmssaffc  (les  trains VI — 53 

♦Les  avertisseui's  connus  offrent-i!s  unegarantie  de  seicuritd  suffisanto? 

2.  Contrdleurs  du  fondionneme^it  des  disques  et  des  semaphores VI — 53 

Ne  doit-on  pas  rejeter  tout  contr6leur  dont  le  contact  ne  so  fait  pas  par  frottement  ? 

Est-il  avantageux  dans  les  disques  ^lectriques  de  se  servir,  pour  le  circuit  do  controle, 
du  fil  dlectrique  do  manoeuvre  ? 

Quand  est-il  utile  de  doubler  la  sonnerie  de  controle  par  un  r^p^titeuroptique? 

N'est-il  pas  ndcessaire  de  placer  la  pile  de  contr61e  au.  pied  du  signal?  Dans  ce  cas, 
peut-on  faii-e  usage  de  caisses  en  ciment  enterrdes  ou  partiellernententorr^es? 

Faut-il  se  sorvir,  pour  les  contrulours,  dc  piles  Daniell  ou  de  piles  Leclancli^? 

3.  Contrdleurs  de  la  posilum  des  lames  d* aiguilles VI — 54 

♦Ne  faut-il  pas  toujoui*s  que  les  aiguilles  en  pointe  soient  verrouillcies  niikjaniquement 

afin  qu'on  puisse  les  franchir  sans  ralentissement  et,  dans  co  cas,  lemploi  de  contrdleurs 
6lectriques  n*est-il  pas  superflu? 

Lorsqu  on  emploie  de  pareils  controleurs,  ne  faut-il  pas  que  le  contact  de  contr6le  soit 
<5tabli  non  par  une  tige  reli6e  k  I'aiguille,  mais  par  laiguille  olle-meme  comme  dans  le 
controleur  A  mercure? 

4.  Contrdleurs  des  feu X  de  disques VI — 55 

*Le  photoscope  de  la  Compagnie  de  Lyon,  le  soul  qui  ait  donn^  lieu  A  desessais  ^tendus, 

ne  doit-il  pas  etre  perfectionne  avant  de  pouvoir  otre  appliqu^  d  tons  les  disques  qui  ne 
sont  pas  vus  du  poste  de  manoeuvre  ?  ^ 

5.  Controleurs  de  la  Vitesse  des  trains VI — 55 

♦lx»s  appareils  Leboulang^  ne  doivent-ils  jias  etre  prdft^i'iVs  aux  contnMeui's  ^lectriques 

connus? 


DFX'XIRME  partie. 

I 

l'*'  SECTION.  —  Eci.AiRAGi:  i^:LKrTRiQUK. 

I.  —  Gares. 

1.  Gaines  ii  marchandises VI — 57 

♦Dans  les  gares  k  marchandises  A  trafic  interne,  I'^lairago  (^locU*ique  no  dpit-il  pas 

etre  pr6f6r6  tant  au  point  de  vue  de  la  stkjurit«5  qu'A  celui  de  IVJconomie  ? 

♦Quel  mode  d'^clairage  convient-il  d'adopter  pour  les  gares  A  marchandises  ? 

♦Quel  est  le  minimum  d'intensitd  lumineuse  quil  faut  obtenir  par  metre  carr«§  dans  les 
espaces  d6couverts  et  sous  les  hangai*s  converts? 

2.  Gares  d  voyageurs V I — 60 

Quels  sont  les  avantages  que  lemploi  de  la  lumiere  <^lectrique  permet  d obtenir  dans 

les  gares  A  vovageurs? 

II. —  Ateliers  et  salles  de  travail VI — 61 

Quand  faut-il  employer  la  Iumi6ix3  <5lectrique  dans  les  ateliers  et  les  sallcs  de  travail? 


VI 

74' 


III.  —  Trains  en  marche. 

1.  Locftmciireii VI — G"2 

♦Quand  fant-il  employer  des  fnnaux  6lcctriques  pour  les  locomotives? 

Vaiit-il  rnieux  les  placer  k  Tavant  on  k  larriero? 

Y  a-t-il  danger  que  les  ni^'aniciens  des  trains  croisants  et  les  agents  de  la  voiesoient 
4blouis  par  ces  fanaux  ? 

N'y  a-t-il  pa.s,  en  tous  cas,  avantage  k  disposer,  dans  chaque  remise  de  locomotives, 
d'une  machine  de  secours  munie  d'un  fanal  6iectrique? 

2.  Yoitures  des  trains  e7i  marche  .  VI — 63 

♦Quelle  source  d'^lectricit^  faut-il  pr6f6rer  loi-squ'on  se  dtkside  &  dclairer  par  T^lec- 

tricit6  les  trains  en  marche? 

Les  dynamos  seules  no  constituent-ellcs  pas  la  source  la  plus  ^onomique?  A-t-on  pu 
obtenir  un  bel  6clairage  par  ce  moyen  ?  Ne  faut-il  pas  r^duire  la  vitesse  des  dynamos, 
comme  cela  se  fait  dans  les  navires? 

Quand  on  emploie  des  accumulateurs  combines  avec  une  dynamo,  vaut-il  mieux  agir 
sur  celle-ci  pour  que  sa  vitesse  reste  la  meme,  quelle  que  soit  la  vitesse  du  train  (entre 
certaines  limitcs),  ou  bien  agir  sur  le  courantqui  travei-se  leslampes  pour  qu*il  conserve 
la  meme  intensity,  quelle  que  soit  la  vitesse  de  la  dynamo?  Dans  ce  dernier  cas,  faut-il 
pr6f6i'er  le  principe  des  systemes  Stern-Billingby  et  Stroudley-Hougton  ou  celui  da 
systeme  Tommasi  ou  du  systeme  De  Calol   - 

Peut-on  esp^rer  des  r^sultats  ^onomiques  d'un  systeme  d'tk'lairage  mixte  (par  T^lec- 
tricit^  et  le  gaa)? 

2*  SECTION.  —  Chauffage  ^lkctriquk  dks  voiturks. 

Y  a-t-il  lieu  de  ])onrsuivro  on  co  moment   los  oxp(^rien(*os  do  chauffa^  (5loctriquo  i\i^ 

MM.  Conrcellos  o(  Kin? •    .      .      .     .    VJ-OS 


OONCLUSIOS. 

Parmi  los  (juestioiis  prc^oiMontos,  il  on  est  deux  qui  ont  tHc''  ronvoy^es  A  une  oommission  do 
ohomins  do  for  par  lo  Cojigros  d electricity  do  1881,  ainsi  quo  nous  Tavons  fiiit  observer  dans 
nut  re  introduction.  A  cause  de  leur  importance,  elles  nous  paraissont  puuvoir  faire  Tobjot  d'un 
vuni  k  dmetri'o  par  lo  Congi-^s.  Rt^p4tons-les  ici  : 

Les  moycns  elcch*iqnes  ne  sont-ih  pas  asses  surs  2>oi(r  quon  puisse  leur  confier  la  stkuriU  dt*s 
cheniins  de  frr? 

N'est-ce  pas  h  Un*t  que  Von  a  dit  que  I'ernploi  de  ces  moyens^  ins^iffisants  j)ar  cux-nii^mes,  ren- 
drait  les  sun-cillants  mo2)is  attentifs  et  e}idovtnivait  leur  respo)isabilitc  f 

Pout-etre  le  Congios  voudra-t  il  aussi  .s'occuper  de  r^soudro  hss  doux  quostions  d'ordro  subsi- 
diaire  suivantes  : 

Ne  faut-il  pas,  d'une  manidre  gthuh^aley  prt^fth^er  les gdntiratcurs  mafpu^tiques  auiV  pile's  f 
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Ne  faut'il  pa,tf  afin  d*4tre  imynMatemeiit  ateiHi  de  toxUe  intei^ruption  iteslignes,  qiCelUis  soient 
ro'iistammeiii  j^arcourites  par  vn  courant  continu  tn^ne  lorsqu*un  emplote  des  indiictetirs- 
nutfpi^iqxiesf 

L'^tuile  des  aiitres  questions  fera  probablement  recounaltre  a  tons  les  d«5l^gu6s  (ju'il  serait  sur- 
toiit  utile  de  perfectionner  les  cloches  ^lectriques  manceuvr^es  directement  par  des  inducteui's, 
les  intercommunications  ^lectriques  k  inducteurs»  les  p^dales  ou  les  appareils  de  contact  6lec- 
triques,  les  disques  manoeuvres  directement  par  r^lectricit^,  les  freins  dectriques,  les  moteurs 
6leotriques,  les  moyens  d'dclairage  6lectrique  des  trains,  etc. 

Mais  en  ce  qui  concerne  principalement  les  intercommuniccUions,  les  appareils  de  contact^  les 
freins  et  V^clairage  des  voiture-Sy  les  experiences  n^cessaires  ne  pourraient  etre  tent4es  que  par 
une  grande  exploitation  de  chemins  de  fer  et  elles  demanderaient  beaucoup  de  ti'avail  ot  des 
depenses  notables.  Ne  serait-ce  pas  un  trop  lourd  sacrilico  pour  une  seule  Compagnie? 

Le  Congrds  pouin-ait,  semble-t-il,  examiner  utilement  quel  moyen  il  y  a  lieu  de  pr^coniser 
pour  aniver  a  une  entente  k  ce  sujet. 

L.  Weissenbruch, 

hig^iieur  an  Ministdre  des  Chemins  de  fer. 
Pastes  et  T^li}f/raphes . 
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DISCUSSION  EN  SECTIONS 


^^e  EX  3«  8ECXIOJV  K,]6tJJVIES) 

S6ance  du  11  aofit  1885. 

Pr^sidence  de  M.  AMBROZOVIGS. 
Secretaires  principaux  :  MM.  HUBERT  et  RAMAECKERS. 

La  stance  est  ouverte  Ji  5  heiires  moins  un  quart. 

M.  le  Pr6sident.  Messieurs,  M.  le  President  dc  la  2^  section  m'a  pri6  dc 
reunir,  ce  soir,  la  2vet  la  3«  section,  pour  Texamen  des  questions  qui  sont 
de  la  competence  de  I'une  et  de  I'autre. 

Je  pric  M.  le  Rapporteur  de  la  sixiemc  question  de  vouloir  bien  nous  donner 
lecture  des  conclusions  do  son  rapport. 

M.  Weissenbruch,  rapporteur.  Mes  conclusions,  messieurs,  sont  courtes  et  pea 
nombreusos.  C/est  pr6cis6ment  pour  pouvoir  les  formuler  ainsi  que  j  ai  du  donner 
quelques  de\  oloppements  i  mon  rapport.  Les  applications  de  Telectriciie,  qui  sont 
passees  lout  a  fait  dans  le  domaine  de  la  pratique  des  chemins  de  for,  sont  encore 
rares;  j'ai  du  montrer  qu'elles  pourraient  etrc  frequonles  dans  Tavcnir,  bien  qu'il 
ne  s'agisse  encore  aujourd'hui,  en  majeure  parlie,  que  d'experiences. 

Mais  fallait-il,  messieurs,  vous  demandor  de  discuter  I'avenir?  Je  ne  fai  pas 
cru.  De  pareilles  discussions  n'auraient  pu  avoir  aucun  resultat  utile  dans  une 
matiere  oil  rexpurience  est  la  souveraine  maitresse.  Que  dis-je?  elles  auraiont  eu, 
peul-utro,  un  resultat  mauvais.  Car  sommes-nous  certains  que  nous  n'aurions  pas 
ute  conduits  &  condamner,  en  pn'ncipc,  lei  ou  tel  sysleme  qui  nous  semble  aujour- 
d'hui  trop  plein  de  hardiesse  et  quun  tres  petit  perfectioiinenient  dela  mecanique 
rendrait  tout  k  coup  possible?  N'a-t-on  pas  vu  un  ouvrage  de  tel^graphie,  qui  fail 
eucure  aujourd'liui  aulorile  dans  la  science,  demonlrer,  d'une  facon  qui  seniblait 
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alors  tout  ii  fait  p6romptoire,  quo  rinvention  du  telephone  &[ddU  cm pnncipc,  impos- 
sible, et  eela  trois  annees  h  peine  avant  son  apparition?... 

Ainsi,  messieurs,  mes  conclusions  ne  pouvaient  se  rapporter  uniquement  aux 
applications  desirables,  mais  non  encore  consacr6es  par  la  pratique.  D'autre  part, 
olles  ne  pouvaient  non  plus  ctre  relatives  k  d'autres  applications  dejk  beaucoup 
plus  repandues, telles  que  Ic  hlock-system  et  Xinterlocking-system.—r  rattaches  k 
la  septieme  question,  —  les  intercommunications  et  memo  les  freins,  —  compris 
dans  la  cinqui6me  question. 

Je  n'ai  done  cru  pouvoir  soumettre  {\  vos  discussions  que  des  questions  tr5s 
generales.  Je  vais  vous  les  expose?  successivement. 

11  s'agit  tout  d'abord,  messieurs,  de  la  confiance  que  Ton  pent  accorder  aux 
moyens  61ectriques.  J'ai  rappele,  dans  I'introduction  de  mon  rapport,  que  cette 
question  avait  6te  discutee  par  la  2«  section  du  Gongris  d'6lectricit6  de  1881. 
M.  de  Routkowski,  'del6gu6  du  Ministire  des  Voies  de  communication  de  Russie, 
avait  demand^  que  le  Congrfjs  d^clarftt  «  que  Ton  pouvait  compter  d'une  facjon 
certaine  sur  r61ectricite,  dans  ses  applications  aux  chemins  de  for  >»,  afin  de 
repondre  aux  Administrations  de  chemins  do  fer  qui,  «  rebelles  k  ladoption  des 
raoyens  61ectriques  propres  k  assurer  la  security  de  rexploifiitioh  «,  pr6tendaient 
que  ^  r^lectricite  etait  un  agent  encore  tr6s  incertain  et  qu'du  ne  pouvait  compter 
sur  elle  »•. 

II  resulte  de  la  discussion,  un  peu  confuse  potit-etre,  qui  eut  lieu  \x  ce  sujet 
que  la  2^  section  du  Gongrfes  d'electricite  ne  se  trouva  pas  assez  comp^tente  pour 
trancher  la  question  telle  qu'olle  etait  pr^sent6e  par  M.-  de  Rontkovrski.  Elle 
n'h6sita  cependant  pas  i  adopter  la  conclusion  suivanlo  : 

Vutiliti  de  V6lectndl6  dam  t exploitation  des  ckeminn  de  fkr  est  tene- 
ment ^idente,  quit  n'y  a  pas  lieu  de  formuler  un  txBu  ni  de  voter  sur  cette 
question. 

Je  crois,  messieurs,  que,  d'aprts  ce  qui  precede,  c'est  St  vous  qu'il  appartient 
d'aller,  s'il  y  a  lieu,  plus  loin  que  le  Gongres  d'electricit6.  Or,  vous  etes  tons  per- 
suades, j'en  ai  la  conviction,  que,  dans  certains  cas  favorables,  on  pent  trans- 
mettre  une  action  Ji  distance  par  r61ectricit6  avec  autant  de  sflret6  que  par  tout 
autre  moyen.  Je  crois  done  pouvoir  vous  demander,  sans  long  plaidoyer  et  sans 
entrer  dans  les  details  qui  sent,  du  reste,  indiques  dans  mon  rapport,  je  crois 
pouvoir  vous  demander,  dis-je,  de  faire  les  declarations  suivantes  : 

1°  Les  moyens  ilectriques  sont  aussi  stirs  que  les  moyens  m^camques,  b* 


80 

qitih  sont  employes  avcc  vnc  egale  liahilcU  ei  dans  des  eirconstances  favo- 
rabies.  On  pent  done  leur  confier  la  seeuriU  des  ehemins  de  fer ; 

2o  Cest  a  fort  que  ton  a  prvtendu  que  temploi  de  ces  moyens,  insiiffisanU 
par  eux-memeSy  rendrait  les  surveillants  moins  attentifs  et  endomiirait  lew 
responsahiliU . 

M.  Blancquaert  [Belgique).  Jc  consid6rc  cette  proposition  conimc  trop  for- 
mellc,  ct  je  crois  que,  actuellomenl,  nous  nc  dovons  pas  nous  engager  do  cetlo 
facon-kV  On  peut  modifier  la  proposition  et  dire  quil  y  a  d^s  recherches  a  fairc 
sur  colto  question;  on  peut  exposer  rutilit6  des  recherches  n^cessaires  pour  Telu- 
cider;  mais  nous  nc  sommes  pas  en  mesure  de  prendre  une  conclusion  aussi 
precise. 

M.  Weissenbruch.  Je  nc  crois  pas  que  ma  conclusion  soit  trop  formelle. 
Que  dit-ellc?  Que  les  moyens  electriques  sont  aussi  sftrs  que  les  moyens  meca- 
niquos,  lorsqu'ils  sont  employ6s  avec  une  fgale  liabileU  et  dans  des  circon- 
stanees  favorables.  Certes,  c'est  Ifi  une  chose  qui  no  peut  etre  contest6e  aujour- 
d'hui.  En  votant  cette  formule,  messieurs,  vous  ne  declarerez  pas  que  rdlectricitc 
est  infaillible.  Rien  nest  infaillible  dans  ce  monde.  La  m6canique  rest-elle? 
fividemment  non.  Une  tige  de  manoeuvre  peut  se  briser,  un  fil  de  transmission 
peut  se  rompre:  C*est  dans  des  conditions  serablables  qu'un  fil  conductcur  peut 
aussi  etre  interrompu. 

Un  membre.  ]I  y  a  ^'nomioment  do  chances  d'intcrruption  dans  la  pratique. 

M.  Weissenbruch.  II  y  en  a  fort  peu,  je  crois,  si  les  dispositions  neces- 
saires  sont  prises.  Je  suppose  que  la  source  dViloclricite  soit  une  pile  bion  soignee, 
ou  micux  une  bonne  machine  dynamo;  je  suppose  que  le  recopteur  soit  conslruit 
avec  soin  :  eh  bicn,  les  cliances  de  d6rangoment  seront  peul-etrc  moindrcs  encore 
que  si  Ton  cmployait  des  moyens  mecaniques.  Car  lo  conducleur  n'est  soumis  i 
aucun  odort  de  traction,  et  son  bon  etat  peut  i  tons  moments  etre  constate  en  lo 
faisant  pnrcourir  par  un  courant  constant  de  tres  faible  inlensile.  D*autre  part,  les 
appareils  pen  vent  etre  conslruits  de  telle  sorte  que  r^lectricitc  atmospherique 
soil  sans  action  sur  cux. 

M.  Sartiaux  [France).  Je  demande  la  parole.  On  vient  de  parlor  de  la  con- 
fianoo  qu'on  peut  accorder  ii  relectricite;  jo  demande  la  permission  de  dire  deux 
mots  sur  coito  question,  car  je  suis  depuis  longtemps  un  adepte  do  rolectricilr; 
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par  consequent,  si  jc  no  suis  pas  tout  h  fait  d'accord  avec  M.  Ic  Rapporteur,  cc 
n'est  pas  parce  que^  je  n'aime  pas  rolectricite  :  je  I'adorc !  {Hilarite.) 

M.  Weissenbruch  nous  a  dit  qu'on  pouvait  demander  i  rolectricite  de  faire  une 
manoouvre  de  signaux,  d'aiguilles,  etc. ;  cola  me  paralt  evident,  puisque  c  est  une 
forme  de  T^nergie;  par  consequent,  tout  ce  qu'on  pout  faire  avec  la  force  meca- 
nique,on  pent  le  faire  avec  relectricite.  G'est  une  v6rit6  malli6matique  qui  ne  peut 
pas  etre  discutee.  Mais,  ce  qui  peut  6tre  discute,  c'est  la  question  de  savoir  si  les 
appareils  electriques  peuvent  etre  employes  avec  securite  pour  la  transmission  des 
signaux. 

II  y  a  trois  mani^res  de  trausmcttre  les  signaux  par  I  electricit6  :  il  y  on  a  une 
imaginee  par  M.  Siemens,  ot  qui  est  fort  repandue  en  Angletorre;  il  y  en  a  une 
autre,  employee  en  France,  qui  est  due  i  M.  Lartigue;  enfin,  il  y  en  a  une  troi- 
sicme,  qui  a  ete  experiment6e  deji,  et  qui  consiste  ii  agir  directement  a  distance 
sur  les  signaux  ii  vue  au  moyen  de  rulectricite.  Le  probleme  est  celui  du  transport 
de  la  force  St  distance,  qui  a  ete  ctudie  par  M.  Marcel  Deprez  (U  a  ete  experimentc 
^  Munich,  au  Bourget,  sur  le  cliemin  de  fer  du  Nord.  Nous  aurons  procbainement 
des  experiences  que  M.  de  Rothschild  fait  exclusivement  Ji  ses  frais,  et  qui  auront 
pour  but  de  trausmcttre  une  force  de  100  k  150  chevaux  k  une  distance  de 
56  Jcilometres.  Cos  experiences,  disons-nous,  so  feront  procbainement.  Le  resultat 
n'en  est  pas  encore  certain;  par  consequent,  on  no  peut  pas  dire  que  la  question 
soit  resolue. 

On  so  trouve'donc  aujourd'hui  en  presence  de  deux  syst6mes  :  le  principe 
applique  par  M.  Siemens  et  le  principe  de  M.  Lartigue.  Cos  deux  sj^temes  sont- 
ils  bons?  Porsonne  n'en  conteste  la  valour.  Valent-ils  mieux  que  les  appareils 
mecaniques  et  peuvenl-ils  donner  la  meme  securite?  Gela  depend  de  la  distance, 
de  la  temperature,  de  la  nature  de  la  pile,  de  sa  puissance,  de  la  quanlite  de 
travail  qu'on  lui  demande,  etc.,  etc.  II  n'y  a  qu'un  moyen  do  connattrc  exactement 
la  verite,  c'est  de  faire  rexperience  de  deux  manieres  :  eleciriquoment  et  mcca- 
niquement,  et  de  constater  laquelle  des  deux  donne  le  meilleur  resultat.  Tant 
qu'on  n'aura  pas  fait  cela,  on  ne  peut  pas  so  prononcer  d*une  faoon  absdlue. 

On  est  fonde  Jl  dire  que  Teleclricit^  a  rendu  do  grands  services  aux  chemins 
de  fer,  qu'elle  peut  en  rendre  et  qu'elle  en  rendra  encore;  mais  je  crois  qu'il  n'est 
pas  possible  de  dire  aujourdliui  qu'il  y  a  lieu  d'avoir  autant  de  confiance  dans 
relectriciio  que  dans  la  mecanique. 

M.  le  President.  En  soi,  1  electi-icitc  est  une  force  comme  une  autre.  Chaquc 
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force,  coramc  telle,  a  le  m6ine  droit.  L'application  de  Tune  ou  do  Taulre  est  unc 
question  do  circonstances,  de  construction,  d'econoraie,  etc.,  en  un  mot,  de  pratique. 
Puisque  nous  avons  parl6  du  block-system  et  d  autres  appareils  6lectriques,  ct 
que  nous  avons  vote  h  leur  sujet  des  conclusions  satisfaisantes,  cela  suffil;  nous 
avons,  par  ce  fait  meme,  suffisamment  apprccie  Felectricite  dans  Texploilation  des 
chemins  de  fer. 

IKI.  Flamache  {Belgiquc).  Je  suis,  comme  M.  Sartiaux,  partisan  de  Telec- 
tricite,  et  j'adraets  ses  observations.  La  pr6f6rcnce  &  accorder  Si  r6lcclricite 
ou  aux  transmissions  mecaniques  depend  d'un  ensemble  de  circonstances  ct  de 
conditions  trcs  difficile  k  resumer.  Dans  certains  cas,  Telectricite  pent  dtre  supu- 
rieure  i  la  transmission  mecanique;  dans  d'autres,  elle  lui  est  infcrieure.  Si  un 
eloctricien  venait  proposer  aujourdliui  de  manoouvrer  des  aiguilles  &  25  ou  k 
30  metres  d'une  cabine,  au  moyen  d'appareils  61ectriques,  on  n'accepterait  pas 
facilement  ses  propositions.  Si,  au  contraire,  il  etait  question  de  manoeuvrer  des 
signaux  Ji  une  tri^s  grande  distance,  Jt  5,000  metres,  par  exemple,  avec  des  moyens 
mecaniques,  j'opposerais  les  r6sultats  obtenus  par  relectricite. 

11  faut  etudier  encore  la  question  et  poursuivre  les  reclierclies.  De  memo  que  Ic 
Congros  d'rlcctricite  do  Paris  s'cst  declare  incomp6tcnt  sur  les  questions  relatives 
aux  chemins  de  fer,  de  mome  nous  devons  nous  declarer  incompetents  sur  la 
question  de  Telectricite.  Je  crois  que  nous  devons  nous  borner  i  d6clarer  que  nous 
sonimos  prols  a  rochcrclior  les  services  que  I'electricite  pent  rendre  ^  Texploilation 
des  voles  forn'es. 

M.  Weissenbruch.  Ce  n"est  qu'une  question  do  redaction,  je  penso,  qui  me 
separe  de  M.  Sartiaux  et  de  M.  Flamache.  Tout  ce  qulls  viennent  de  dire  est 
evidemment  fort  juste.  Mais  je  n'ai  pas  soutenu  le  contraire.  Dans  ma  pensee, 
il  s'agit  simploment  d'affirmer  la  conliance  que  Ton  pout  avoir  dans  relectricite, 
lorsquo,  pour  des  motifs  specianx  que  nous  n'avons  pas  fi  discuter,  on  juge  son 
emplui  plus  avanlagoux  que  celui  des  moyons  mecaniques.  II  ne  me  semble  pas 
que  les  orateurs  qui  viennent  de  prendre  la  parole  aient  combattu  cette  maniere 
de  voir.  Lcurs  discours  prouvent  meme  qu'ils  la  trouvent  toute  naturelle. 

Autrefois;  il  n'en  etait  nuUcment  ainsi.  Les  plus  violents  prejuges  existaient 
conlre  IVmploi  de  Telectricite.  On  disail  que  cVliiit  un  fluide  subtil,  insaisissable. 
(|iio  des  iiilbhMices  mysteriouses  et  inconnues  faisaient  ilisparailre  luiil  ii  coup. 
On  parlait  de  la  pour  en  rejeter  syslematiquement  remploi  duns  tout  appareil  de 
sucurite. 
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Ne  croycz  pas,  messieurs,  que  ces  projugos  soient  complotement  disparus, 
lis  existent  encore  dans  certain cs  Gompagnies  de  cliemins  dc  fer,  et  surtout  dans 
le  public.  G'est  pour  etre  arme  dans  sa  lutte  centre  ces  prejuges,  que  M.  de  Rout- 
kowski  avait  demande,  au  Gongrfjs  de  1881,  un  vceu  analogue  h  celui  que  je  vous 
propose. 

Certes,  bien  des  progres  ont  6te  realises  depuis  lors,  et  pourtant  la  situation 
signalee  par  M.  de  Routkowski  a-t-elle  sensibleraent  change?  Je  ne  le  crois  pas. 

J'csptro,  messieurs,  que  vous  voudrcz  bien  voter  ma  proposition,  et  porter  ainsi 
le  dernier  coup  aux  prejuges  qui  s'opposent  encore  h  I'emploi  dc  rdlectricite. 

M.  Serge  de  Witte  {Rassie).  II  me  scmble,  messieurs,  que  la  declaration  qui 
vous  est  propos6e  par  M.  le  Rapporteur  repond  i  un  etat  de  choses  qui  existe  en 
fait  depuis  I'origine  des  chemins  de  fer.  Depuis  cette  origine,  on  emploie,  en  eflet, 
pour  assurer  la  s6curite,  Tappareil  Morse,  dont  le  principe  n'est  pas  autre  chose 
que  la  transmission  d'un  mouvement  par  relectricite. 

Tout  le  monde  a  toujours  ete  convaincu  qu'on  pouvait  so  servir  de  Telectricite 
pour  transmettre  une  action  i  distance,  mais  le  succes  depend  evidemment  des 
appareils  que  Ton  utilise  et  des  cas  particuliers  dans  lesqucls  on  les  emploie. 

IKI.  Brame  [France).  Nous  voyons,  messieurs,  dans  los  conclusions  imprimeos 
du  rapport,  cette  phrase  (^)  : 

«  Les  moyens  electriques  no  sonl-ils  pas  assez  siirs  pour  qu'on  puisse  leur 
confier  la  securite  des  chemins  de  fer?  n 

Cette  question  trfes  etendue,  tres  absolue,  n'est  pas,  je  crois,  do  nature  i  etre 
resolue  positivement  par  les  ingenieurs  de  chemins  de  fer.  Si,  au  contrairo,  on 
mettait :  «  Peut-on  assurer  actuellement  la  securite  des  chemins  de  fer,. sans  avoir 
recours  aux  moyens  electriques  ? »  la  question  serait  bien  diffcrente.  11  est  6vident 
que,  si  Ton  n'avait  pas  I'electricite,  on  ne  ferait  pas,  surtout  sur  les  simples 
voies,  tout  ce  qu'on  fait  aujourd'hui. 

J'appello  done  Tattention  de  rassemblec  sur  cette  phrase  : 

«  Peut-on  assurer  actuellement  la  securite  des  chemins  de  fer  sans  avoir  recours 
aux  moyens  electriques?  y* 

M.  Ramaeckers  [Belgique).  Je  pense  que  Tintention  de  M.  Weissenbruch  a 

(')  Voir  p.  VI.5. 
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ete^dans  ses  conclusions,  d  elablir  que,  k  riieure  qu'il  est,  contraircment  h  Topinion 
emisc,  il  y  a  un  certain  nombrc  d'annecs  ddjJi,  par  les  ingenieurs  de  chemins  dc 
fer,  il  est  possible  de  se  scrvir  tres  utilement  de  relectricit6  pour  assurer  la 
s^curitc  dcs  chemins  dc  fer. 

Eh  bien,  cette  v6rit6  a  etc  affirraee  implicitement  dans  une  r6solution  que 
la  3®  section  va  proposer  i  I'assembl^e  generale. 

Voici  Textrait  du  proces-verbal  des  deliberations  de  la  section  de  rExploilation, 
h  Toccasion  de  I'examen  des  moyens  de  communication  entre  les  agents  de  la  route 
et  ceux  des  stations,  et  reciproquement  : 

^  En  dehors  dc  certaines  exceptions  que  justifie  la  situation  dc  la  ligne,  il  est 
desirable  d'etablir  sur  les  lignes  h  simple  voie,  pour  augmenter  la  security  de  la 
circulation  des  trains,  et  sur  toutes  les  lignes  pour  proteger  la  circulation  ordi- 
naire h  certains  passages  k  niveau  places  dans  des  conditions  defavorables,  des 
appareils  permettant  d'annoncer,  des  gares  aux  agents  de  la  voie,  le  depart  des 
trains.  II  esr  souvent  utile  de  menager  en  certains  points  de  la  route,  lorsque 
I'espacement  des  gares  est  assez  grand,  les  moyens  de  transmettre  des  signaux 
aux  gares  voisines.  La  transmission  de  ces  signaux  doit,  autant  que  possible,  elre 
confine  aux  agents  des  trains. 

^  La  section  constate  que  les  appareils  actuellement  en  usage  dans  plusieurs 
pays  realisent  ces  communications  de  la  faqon  la  plus  satis faisante. 

-  EUe  emct,  toulcfois,  Ic  vceu  qu'on  etudic  les  moyens  d'obtenir  des  appareils 
equivalents  k  un  prix  notablomcnt  moindre.  r> 

Ainsi,  ello  constate  que  les  moyens  employes  dans  les  divers  pays  realisent  ces 
communications  de  la  maniorc  la  plus  salisfaisantc.  11  rcsulte  de  li  que  relectricile 
est  omployt'o  Ires  utilement,  dans  certains  pays,  pour  Texploitation  des  chemins 
de  fer. 

Je  crois  que  la  conclusion  de  M.  Weissenbruch  est  tellement  generale  et  vague, 
qu  il  serait  impossible  de  Tadoptcr. 

IKI.  Worms  de  Romilly  [France).  Dans  les  conclusions  presentees  par 
M.  Weissenbruch,  dans  son  rapport,  il  y  a  cetle  phrase  (^)  : 

«  Les  moyens  electriques  ne  sont-ils  pas  assez  surs  pour  qu'on  puissc  leur 
conlier  la  securite  des  chemins  de  fer?  r^ 

(';  Voir  p.  VI-5. 
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Cela  signifie  que  M.  le  Rapporteur  veul  repondre  par  raffirmative  ct  dire 
que  les  moyens  electriques  soiit  assez  sftrs  pour  qu'on  puissc  leur  confiiT  la 
sccurit6  des  chemins  de  for.  II  s'agit  do  savoir,  non  pas  si  les  moyens  electriques 
presentenl  des  avanlages  et  sent  salisfaisants,  mais  si  Ton  peut  leur  confier  la 
securit6  des  chemins  de  fer. 

Je  crois  que,  si  Ton  adoptait  cette  resolution,  on  entrerait  pcut-etre  dans  unc 
voic  facheuse. 

Le  jour  oft  il  sera  admis  que  les  moyens  electriques  sent  assez  surs  pour  qu  on 
puisse  leur  confier  la  securite  des  chemins  do  fer,  on  demandera  qu'on  applique 
ces  moyens,  et  on  arrivera  &  Tautomaticite  absolue  de  tons  les  appareils.  Or,  je 
crois  quil  y  a  beaucoup  de  personnes  qui  sent  ennemies  de  rautomaticit(5. 

IKI.  Ramaeckers.  II  me  semble  que  la  question  est  beaucoup  trop  vague.  Dans 
lous  les  cas,  si  Ton  croit  n6cessaire  de  detruire,  par  une  decision,  ce  prc*juge  — 
qui  exisle  dans  certaines  Compagnies  et  qui  a  disparu  dans  beaucoup  d  autres  — 
que  Telcctricit^  ne  vaut  absolument  rien  pour  I'exploitation  des  chemins  de  fer  et 
qu'il  faut  absolument  la  proscrire,  on  pourrait  dire  :  «  La  2*"  et  la  3®  section 
rdunies  sont  d  avis  que,  dans  une  foule  de  cas,  Felectricite  peut  etre  d'un  emploi 
tres  avantageux  pour  garantir  la  securite  de  Texploitation  des  chomins  de  fer.  « 

M.  le  Prteident.  II  faut  considerer  qu'il  y  a  d  autres  questions  a  Toccasion 
desquellcs  nous  avons  donn6  implicitement  notre  adhesion  k  la  formiile  que  propose 
M.  Ramaeckers. 

M.  Sartiaux.  Si  j'ai  bien  compris  les  explications  de  M.  le  Rapporteur,  —  et 
je  crois  que  nous  ne  diff6rons  d'avis  avcc  personne  sur  ce  point,  —  il  a  voulu 
reagir  centre  une  opinion  generalcment  admise  il  y  a  quelques  anneos  par  des 
ingenieurs  tr6s  cxp(5rimentes,  mais  qui  n  avaient  pas  une  connaissance  suflisantc 
de  I'elcclricitd.  On  a  etabli  la  legcnde  que  relectricitc  etait  capricieuse  :  —  ce  n'esl 
pas  reicctricitc  qui  etait  capricieuse,  ce  sont  ceux  qui  s'en  scrvaient  qui  etaient  mal 
prepares. 

D'autre  part,  je  crois  que  nous  serous  aussi  tons  daccord  pour  dire  avec 
M.  Ramaeckers  que  relectricit6  a  rendu  de  grands  services  et  on  rendra  encore. 
Mais  si  Ton  veut  6tablir  une  comparaison  entre  les  moyens  electriques  et  les 
moyens  m(5caniques,  ce  nest  plus  une  question  d'opinion,  c'est  une  question 
d'esp6cc  qu'on  ne  peut  resoudre  que  par  une  etude  comparative  des  deux  solutions 
en  presence. 

38 
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On  pourrait,  jc  pcnse,  donner  satisfaction  k  toutes  les  opinions  en  disant  : 

«  La  2®  ct  la  3^  section  r(5unies  proposent  au  Gongres  lo  projet  de  resolution 
suivant  :  Le  Gongres  constate  que  des  progres  considerables  ont  6t6  realises  dans 
^ Icraploi  de  relectricit6  appliquee  aux  chemins  de  fer ;  il  est  probable  que  de^ 
progres  nouveaux  se  produiront  qui  augmenteront  notablement  la  s6curite,  et  cela 
est  en  memo  temps  desirable.  —  Quant  h  la  question  de  savoir  si  Ton  doit 
prcferer  les  appareils  electriques  aux  appareils  mecaniques  et  r^ciproqucment, 
c'est  une  question  d'espece,  de  distance,  de  climat,  de  nature  d'appareil,  etc.,  que 
Ton  ne  pent  resoudre  que  par  une  etude  comparative  des  deux  solutions  en 
presence.  ^ 

Un  membre.  II  me  semble  qu  il  n'cst  pas  pr6cisement  necessaire  de  repondrc 
k  la  question  posee  dans  les  conclusions  de  M.  le  Rapporteur;  on  peul  se  borner 
k  formuler  un  voeu. 

IKI.  Banderali  {France),  Je  trouve  que  cette  question  est  une  de  cellos  au  sujet 
desquelles  nous  devons  nous  borner  h  faire  la  constatation  de  I'etat  actuel  des 
choses  :  il  n'y  a  pas  de  vceu  k  formuler.  Je  crois  que  la  proposition  de  M.  Sartiaux, 
jointe  k  la  resolution  qui  a  ete  prise  pour  les  sonneries  de  route  et  le  block-system, 
donne  toute  satisfaction. 

La  question  est  assoz  connuc  de  tous  les  ing^niours,  en  Angleterre,  en  France 
et  en  AUomagne,  ot  il  n'esl  plus  pcrmis  d'ignorer  que  rulectricite  rend  do  grands 
services.  Jc  crois  que  ce  quo  nous  aurons  fait  ainsi  sera  siifRsant  pour  ramener 
ceux  qui  redoutent  les  caprices  de  reloctricito  a  do  meillours  sentiments  k  son 
egard.  (Sourires.)  G'est  uiic  simple  constatation  qu'il  y  a  lieu  do  faire  aujour- 
d'hui. 

Je  me  rallie  entierement  ii  la  proposition  do  iM.  Sartiaux. 

—  La  proposition  do  M.  Sartiaux  est  miso  aux  voix  et  adoptee. 

IKI.  le  President.  La  parole  est  k  M.  Weissonbruch  pour  coutinuer  la  lecture 
dos  conclusions  do  son  rapport. 

IKI.  Weissenbruch.  La  deuxiemo  question  que  j'ai  cru  pouvoir  vous  sou- 
mellro,  messieurs,  a  dojfi  el6  examinee  par  Tllnion  d('s  chomius  de  fer  allemands 
dans  sa  liuilii'mo  reunion  lechnique,  lenue  a  Slutlgard  en  1878. 

Jr  Tai  choisio^dabord  k  cause  de  son  caraelcre  tres  general  et  aussi  parco  que, 
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posee  depuis  rorigine  do  Temploi  do  r61ectricit6  dans  rexploilalion  dcs  chcmins 
de  fer,  elle  pout  aujdurd'hui  elre  considcrec  commc  k  pen  prfjs  resoluc,  el  n'est 
plus  de  nature,  je  crois,  ci  soulever  des  contradiclions  trop  vives. 
La  voici  telle  qu'elle  a  etc  redigee  par  le  Verein, 

^  Dans  le  cos  ou  ron  se  sert  de  moteurs  ^lectriques  pour  la  mancemre  a 
distance  des  signaux,  doit-on  employer  le  courant  constant  de  preference  au 
courant  dUnduction  ?  >» 

Le  rapporteur  otait  la  Direction  generate  de  la  Conipagnie  L  R.  P.  aulrichienne 
dcs  cliemins  de  fer  de  TEtat,  et  voici  la  conclusion  adoptee  : 

«  Dans  le  cas  ou  Ton  se  sert  de  moteurs  electriques  pour  la  manoeuvre  k 
distance  des  signaux,  on  doit  employer  le  courant  d'induction  de  preference  au 
courant  constant,  et  cela  pour  les  raisons  suivantes  : 

«  1^  L'emploi  du  courant  d'induction  nucessite  des  frais  .d'entretien  bien 
moindres  que  ceux  des  batteries. 

«  Si,  d  un  c6t6,  les  d6penses  occasionnees  par  Tacbat  des  appareils  necessaires 
k  la  production  des  courants  d'induction  sent  plus  considerables  quo  cellos  neces- 
sitdies  par  I'achat  des  batteries,  de  I'autre,  les  frais  d'entreticn  de  celles-ci  atteignent 
deja  au  bout  d'environ  quatre  ans,  en  plus  de  ceux  dcs  appareils  d'induction,  la 
difference  des  prix  d'achat; 

^  2"  Le  courant  d 'induction  ofTre  une  securite  beaucoup  plus  grande  pour  la 
mancDUvre  des  si2:naux  : 

^  a)  En  raison  de  la  force  beaucoup  plus  grande  qu'il  possede  comparativement 
au  courant  constant,  ce  qui  permet  d'augmenter  la  force  du  ressort  destine  i 
ranioner  en  place  le  signal  lorsque  le  courant  a  cess6  d'agir; 

«  b)  Par  suite  de  sa  regularitc,  laquelle  augmente  la  sflrele  do  la  manoeuvre ; 
avee  les  batteries,  la  force  du  courant  est  sujette  k  dcs  variations  qu'on  ne  pent 
pas  eviter,  et  qui  necessitcnt  un  reglage  frequent  dcs  vis  de  pression  des  ressorts 
qui  ramenent  les  signaux; 

*^  c)  En  raison  de  ce  qu'il  est  beaucoup  moins  facilement  influence  par  Mec- 
tricite  atmospberique; 

«  (I)  Par  suite  (lo  la  suppression  do  toules  les  oansos  do.  troubles  rosnltant,  avoc 
les  batteries,  de  contacts  mal  etablis  entre  les  piles,  soit  par  suite  do  negligence  du 
personnel,  soit  par  suite  do  I'oxydation  des  fils  du  circuit.  —  On  supprimc 
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egaleraent  les  causes  de  troubles  resultant  de  raimantation  pcrmancnle  que 
prennent  les^  aimants  magn6to-61ectriques  .  sous  Taction  de  courants  diriges 
constamment  dans  le  memo  sens; 

«  3°  L'emploi  de  courants  d'induction  simplifie  rinstallation,  les  appareils 
d'induction  n'exigeant  qu'un  espace  restreint  et  fonctionnant  h  nimporte  quelle 
temperature,  tandis  que  les  batteries  doivent  etre  tenues  h  Tabri  de  la  gelde. 

«  Les  avantages  des  courants  constants  consistent  en  ce  que  toute  perturbation 
dans  le  circuit  est  iramcdiatement  signalcc  et  pent  etre  6cart6e  aussit6t,ct  que,  dans 
ce  cas,  le  disque  donne  toujours  le  signal  d'arret. 

«  Cos  avantages  eux-memes  sont  compenses,  en  partie,  dans  le  cas  de  courants 
d 'induction,  par  la  diminution  considerable  des  causes  de  perturbation.  « 

Ainsi,  messieurs,  le  seul  motif  pour  lequel  les  piles  pourraient  devoir  etre  prefe- 
r^es,  c'est  quo  les  appareils  d'induction  ne  decelent  pas  imm^diatement  toute  inter- 
ruption dii  circuit;  mais  ce  desavantage  disparait  si,  a  chaque  inducteur  employe 
comme  moteur,  on  associe  une  pile  trtjs  faible  dont  le  courant  constant,  tres  peu 
sujet  Ji  tarir  et  tres  6conomique,  sort  h  faire  marcher  un  avertisseur  sensible. 

Je  ne  veux  pas  vous  demander,  messieurs,  d'enlrer  dans  les  memes  details  que 
le  Verein,  Je  crois  pourtant  que  la  question  est  assez  mftre  pour  que  le  Congrcs 
puisse  faire  la  declaration  suivante  : 

^  11  est  desirable  do  cherchor  Ji  substiluer  les  inductours  magnetiqucs  aux  piles 
«  pour  la  manoeuvre  des  sigaaux  et,  en  general,  do  lous  les  appareils  qui  concor- 
«  nont  la  securile. 

«  Pourtant,  il  faut  alors,  autant  que  possible,  employer,  en  memo  temps,  un 
«  courant  constant  do  faible  intonsito,  afm  que  toute  interruption  du  circuit  soit 
«  immediatement  decelee.  ^ 

Gette  declaration,  coui^uc  dans  des  termos  trus  generaux,  ne  soulcvera,  je 
lespere,  pas  d'objection.  Kile  ne  pout  que  constator  une  chose  admise  par  les 
electriciens  de  tons  les  pays.  On  salt,  en  elTot,  que  dans  tons  les  reseaux  telepho- 
niques  du  nionde,  les  machines  d'induction,qui  avaient  d  abord  inspire  une  certaine 
defiance,  ont  vaincu  les  piles,  grace  aux  perfectionnemeiits  apportes  dans  lour 
construction,  principalement  par  les  Americains. 

IKI.  le  President.  Je  crois,  messieurs,  que  ce  sont  des  questions  si  spucialc.s, 
qu'elles  ne  pcuvent  etre  Tobjet  des  discussions  du  Congrcs. 
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M.  Sartiaux.  Je  demande  la  permission  d'appuyer  tout  S  fait  les  conclusions 
de  notre  honorable  President.  Dire  que  les  inducteurs  valent  mieux  que  les  piles, 
c'cst  dire  que  les  femmcs  blondes  valent  mieux  que  les  femmes  brunes  :  cela 
depend  des  cas  et  des  circonstances.  {Hires.)  G'est  evident. 

J'ajouterai  qu'il  n'y  a  pas  que  les  courants  de  piles  et  les  courants  d'induc- 
tion  :  il  y  en  a  d'autres.  M.  Gramme  a  fabriqu6  des  appareils,  M.  Marcel  Deprez 
en  fabrique,  en  ce  moment,  pour  les  experiences  de  Creil,  qui  ont  pour  but  de 
faire  une  transmission  dirccte  pour  la  manoeuvre  des  signaux  et  des  aiguilles  k 
distance.  Je  dis  qu'il  n'est  pas  possible  d'affirmer  que  I'inducteur  vaut  mieux  que 
la  pile;  cela  depend  des  circonstances.  II  faut  laisser  h  cliacun  la  liberie  do  so 
servir  ou  de  ne  pas  se  servir  do  ccs  appareils. 

M.  le  President.  Je  crois  que  je  peux  prononcer,  au  nom  de  rassemblce,  que 
nous  no  pouvons  pas  donncr  notre  appreciation  sur  cette  question.  [Approbation.) 

M.  Banderali.  Je  voudrais  faire  une  motion  d'ordre.  Nous  avons  adopte  une 
proposition  aujourd'hui.  Je  ferai  remarquer  qu'il  y  a  eu,  peut-etre,  un  pcu  dliesita- 
tion  dans  la  maniere  dont  la  2«  et  la  3^  section  ont  6t6  r6unies  ce  soir.  Comme 
ces  deux  sections  doivent  encore  se  reunir  chacune  demain,  ne  faudrait-il  pas 
donner  connaissance,  Jt  tous  les  membres  des  deux  sections,  de  ce  que  nous  avons 
fait  ce  soir?  Nous  avons  fait  aujourd'hui,  si  vous  voulez,  un  travail  preparatoire, 
et  demain  nous  lui  donnerons  la  consecration  officielle,  en  le  communiquant  k 
nos  coUegues. 

IKI.  Sartiaux.  Dans  ce  cas,  si,  par  un  hasard  possible,  notre  avis  n'est  pas 
admis,  votre  seance  de  ce  soir  aura  ete  inutile.  Notre  avis  ne  signifie  rien,  ou  bien 
il  est  pleinement  valable. 

M.  Almgren  {Sudde).  Permettez-moi  de  vous  faire  remarquer  que,  dans  le 
rapport,  presque  toutes  les  questions  se  rapportent  k  la  voie  et  appartien- 
nent  r6ellement  h  la  3«  section.  Quant  aux  questions  qui  peuvent  rentrer 
dans  le  cadre  de  la  2^  section,  c'est-i-dire  qui  concernent  la  traction  et  le 
materiel,  je  ne  crois  pas  qu'elles  soient  d  une  grande  importance.  Cependant,  si 
les  membres  de  la  2®  section  le  desirent,  elles  seront  discutees  dans  le  sein 
do  cette  section. 

II  est  bien  entendu  que  je  ne  parle  pas  ici  comme  president  de  la  2^  section, 
parce  que  je  ne  veux  pas  faire  de  proposition  au  nom  de  la  section  sans  I'avoir 
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consuhee;  mais,  conimo  mombro  do  la  2«  section,  je  pcux  proposer  que  nous 
examinions,  souls,  Ics  questions  de  r61cctricit6  qui  concernent  particuli^rement 
notre  seel  ion. 

M.  Ramaeckers.  En  cc  qui  conccrne  notre  section,  les  questions  qui  Tint^res- 
sent  dans  lo  rapport  relatif  aux  applications  de  Telectricit^  aux  chemins  de  fer, 
ont  d6jJi  6te  examinees. 

M.  Weissenbruch.  Si  vous  voulez  bien  le  perraettre,  je  vais  finir  la  lecture 
dos  conclusions  de  mon  rapport. 

II  me  resto,  d'aillcurs,  pou  de  chose  h  dire,  et  je  pourrai  terminer  rapidement. 

La  troisiome  question  que  j'ai  cru  digne  de  vdtre  attention,  messieurs,  c'est 
Vexamcn  des  mmjens  que  ton  2)ouf'T'ait  iircconiser  pour  arriver  a  une  entente 
au  sujet  des  expMenees  qui  sont  nt^cessaires  pour  perfeetionner  les  inter- 
communieations  electriques,  les  cloches  electriques^  les  freins  ilectriques, 
tMairage  electrique  des  trains y  les  appareils  de  contact  dlectriques,  etc. 

II  est  tout  Ji  fait  incontestable,  messieurs,  —  je  crois  Tavoir  d6montr6  dans  mon 
rapport,  —  que  ces  experiences  seraient  de  la  plus  grande  utilite.  Or,  la  plupart 
d'entre  elles  no  peuvent  etre  tentees  que  par.uue  grande  Gompagnie  de  chemins 
de  fer.  Elles  ne  peuvent  se  faire  sans  beaucoup  de  travail  et  sans  une  certaine 
depense.  D'autre  part,  lours  resultats  profiteront  n6cessairoment  &  toutes  les 
exploitations. 

Des  lors,  n'esl-il  pas  rationnol,  juste  ot  oquilablo  fi  la  fois,  d'adoplor  uno  action 
commune?  Bien  dos  moyens  peuvent  olro  imac!;ines  pour  la  realisation  do  celle-ci 
et  nous  avons  sous  oo  rapport  Tembarras  du  clioix. 

DojTi  quolque  chose  d  analogue  exisle  au  Vcrein,  ou  un  bureau  lochnique  a  etc 
crce.  On  pourrait  deci<1or,  par  oxomple,  que  chaque  Gompagnie  faisanl  partie  de  la 
nouvello  Union  serait  cliargce,  commc  au  T  mv//,  d'une  etude  et  d'un  rapport  sur 
une  question  delcrminee.  De  plus,  et  ceci  n'existe  pas  au  Verein,  un  certain 
cr6dit  lui  serait  allou6  pour  faire  des  experiences,  et  des  ingonieurs  lui  seraient 
envoyes  par  d'autres  Administrations  pour  I'aider  S  les  realiser. 

On  pout  memo  alhn'  plus  loin.  Beaucoup  de  questions  d'exploilalion,  do  trac- 
tion, de  materiel,  sont  dans  le  mome  cas  que  les  questions  d'olectricite  que  j  ai 
citees  tout  h  Tbeuro.  On  pourrait  demander  que  Fontenle  soit  otendue  h  toutes  ces 
questions  d  Hit6ret  general.  Mais,  ainsi  modifiee,  ma  proposition  ne  serait  plus, 
semble-t-il,  de  notre  competence.  Elle  ne  pourrait  etre  discutee  qu'en  seance  ple- 
niiM'o. 
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M.  Ramaeckers.  II  n'est  guere  possible  de  faire  une  proposition  somblablc  a 
Toocasion  de  la  discussion  dos  questions  d  electricity. 

M.  Weissenbruch.  On  pent  emeltre  un  voju  pour  qu'une  entente  se  realise  en 
maliere  d'electricit6,  et  laisser  la  generalisation  de  la  question  k  Imitiative  dun 
niembre  en  seance  plenifere. 

IKI.  Ramaeckers.  M.  le  President  me  prie  de  faire  remarquer  que  les  ques- 
tions soulev6es  sent  exccssivement  detaill6es  et  comporteraient  une  telle  discus- 
sion qu'il  nous  est  impossible  d'entrer  dans  cette  voie. 

Un  membre.  Alors  surtonl  que  les  questions  soulevees  dans  le  rapport  Jl 
Toccasion  des  applications  de  Telectricite  ont  deji  etc  trailees  dans  la  3<^  section, 
et  que  celle-ci  a  pris  une  resolution  generale  qui  a  paru  acceptable  i  la  majoril6. 

M.  Weissenbruch.  Mes  conclusions  ne  tondent  qu'Ji  provoquer  Texamen  do 
la  possibility  d'une  entente.  Jo  crois  qu'il  est  inutile  de  discuter  si  des  experiences 
sent  necessaires,  cela  me  semble  incontestable.  Je  demande  simplement  que  Ton 
veuille  bien  examiner  s'il  est  possible,  pour  r6aliser  ces  experiences,  d'arriver  fi 
une  entente. 

IKI.  Ramaeckers.  L'entente  que  vous  demandez  nest  pas  plus  d6sirable  pour 
les  applications  de  Telectricite  que  pour  quantile  d'autres  applications  d'appareils 
de  securite  aux  chemins  de  fer.  Votre  proposition  est  trds  interessanie;  mais 
cette  question  n'a  pas  etc  soumise  aux  deliberations  du  Gongres.  Or,  noire  pro- 
gramme est  assez  clijarg6  pour  ne  pas  en  sortir. 

M.  Sartiaux.  En  ce  qui  concerne  les  transmissions  directes  pour  les  manmuvres 
de  signaux,  d'aiguilles,etc.,  je  puis  vous  donner  Tassurance  qu'elles  seront  elablies, 
puisqu'elles  font  partie  du  programme  des  experiences  commandees  par  M.  de 
Rollischild  h  Greil  avec  le  concours  d'ingenieurs  de  la  Compagnie  du  Nord.  Je 
ne  dis  pas  qu'elles  r6ussiront,  mais  il  est  tres  interessant  de  los  faire.  I,a  ques- 
tion des  essais  par  les  chemins  de  fer  demande  ft  6tre  approfondie,  car  il  faut 
que  chacun  prenne  la  responsabilite  de  ces  essais;  par  consequent,  je  crois  que  ce 
n'est  pas  encore  le  lieu  ni  le  jour  de  former  un  bureau  scientifique  international 
pour  proceder  Si  des  exp6riences  d'electricil6. 

M.  Ramaeckers.  En  effet,  pourquoi  ferait-on  des  experiences  en  commun 
plutot  sur  reiectricite  que  sur  autre  chose? 


M.  Weissenbruch.  h  clemande  la  pmnission  dc  tM 
a\i)ir  [uii  la  projiosilion  d'uno  cntcnle  pour  Ics  Gxp()rienct)s  nocessaiivs  rolaliv) 

iiif'iil  aiix  ap[]l!cnlioiis  dp  I'uleclricilu,  j'ai  (^'tondii  nia  proposilion  et  jo  lui  ai  donn^ 
iin  caractiire  guot^ral,  tout  cii  reconnaissatit  qu'ainsi  modifiw,  ello  nVdait  plus  (Ic 
notro  competence  et  devait  L'lro  portte  dwant  le  Gongris  on  stance  pleniirc. 
Qaoi  qn'it  on  soil,  en  presence  des  assurances  do  M.  Sartiaux,  quo  jo  suis  heureiu 
d'avoir  [irovoquuos.  jc  ne  puis,  pour  le  monienl,  (|uc  souliaiior  do  voir  r^ussir  I 
ossais  dont  il  a  par!(5,  et  fiiliciior  la  Compagnio  du  clicmin  dc  for  dn  Nord... 

M.  Sartiaux.  Ce  n'est  pas  la  Compagnio  du  Nord  qui  fait  les  oxpt-riencos,  c'a 

M.  do  Roiliscliild  pei-sonnollomont  ot  a  sos  frais,  avec  Ic  concours  dc  quolqat 
iii!<6iiiours  do  la  Compagnie  du  Nord. 

M.  Weissenbruch.  Mors,  cost  M.  do  Rothschild  ct  les  ingOniours  de  I 
Compagnio  du  Nord  qu'il  faut  felicilor.  Mais,  pour  I'avenir,  j'osc  espercr  (|uo  ii 
proposition,  g6n(3ralisee  ct  tendanl  non  plus  seulcraent  a  la  cri''alion  tl'un  etablis- 
semenl  (Jleclro-ieehnique,  mais  d'un  otablissemcnl  sciontifiquc  intornalioiial,  ponrra 
faire  robjet  dos  di5iihL'ra  lions  du  promior  congrcs  de  cliomins  do  fer  qui  sc  n'linin" 
encore. 

—  La  scaneo  est  lovoo  h  'i  3/4  heures. 


Stance  du   12  aoOt  1885. 

Pe<(^;side\(;e  de  M.  ALMGREN. 
Secr^taibe  PRixoifAL  :  M.  IIURFRT. 


La  s(!>3iiec  osl  ouvorlo  fi  9  heures  du  malin. 

Conummicafmn. 


H.  le  President  Hier,  nous  avons  rSuni  la  S'  ct  la  3"  section  pour  qu'ellai 
puissont  s'eninndro  sur  la  quesiion  des  applications  do  I'l^loctricilo.  Gonime  loui 
les  membros  qui  soul  ici  aujourd'hui  n'oiaiont  pas  pr&ents,  je  liens  ^  Icur  fain 
connaltre  la  decision  qui  a  Sli^  prise.  Nous  avons  trouvS  que  la  pluparl  dot 
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questions  soiilevees  par  lo  rapport  dc  M.  Weissenbruch  avaient  et6  dCjk  trait6es 
dans  la  3«  section,  et  nous  avons  pris  la  resolution  ci-apr5s  : 

««  Apriis  un  6change  d'explications,  la  2®  et  la  3^  section  r(5unies  proposent  au 
Congrfes  le  projet  de  resolution  suivant : 

«<  Le  Congrcs  constate  que  des  progrfes  considerables  ont  et^  realises  dans 
Temploi  de  r61ectricit6  appliquee  aux  chemins  de  fer;  il  est  probable  que  des 
progres  nouvoaux  se  produiront  qui  augmenteront  notablement  la  socurite,  et 
cela  est  en  memo  temps  desirable. 

«  Quant  h  la  question  de  savoir  si  Ton  doit  pref6rer  les  appareils  61ectriques  aux 
appareils  m6caniques  et  r6ciproquemcnt,  c'cst  une  question  d'esp6ce,  de  distance, 
dc  climat,  de  nature  d'appareil,  etc.,  que  Ton  ne  pent  rfeoudre  que  par  une  etude 
comparative  des  deux  solutions  en  presence.  » 

En  ce  qui  concerne  les  applications  de  Telectricite  au  materiel  et  k  la  traction, 
nous  aurons  I'occasion  de  nous  occuper  de  ces  questions  quand  nous  arriverons  k 
la  partie  du  programme  relative  i  la  securite  et  specialement  aux  moyens  d'inter- 
comnjunication. 

Le  rapport  de  M.  Weissenbruch  est  tr^s  interessant,  je  lo  recommande  k  voire 
attention ;  mais  d'apr^s  ce  qui  a  ete  convenu  hier  k  la  reunion  des  deux  sections, 
nous  n  avons  plus  k  le  discuter. 


DISCUSSION  EN  SEANCE  PLENIERE 


-»<«K<x^ 


S6ance  du  16   aotlt    1885. 


Pr^sidence  de  M.  FASSIAUX. 


IKI.  le  President.  Nous  abordons,  messieurs,  la  sixi^me  question  :  Applica- 
tions de  VelectriciU  d  rexploitation  ties  chemins  de  fer. 

La  parole  est  ^  M.  Hubert. 

M.  Hubert,  secretaire  principal,  donne  lecture,  au  nom  de  la  2«  et  de  la  3«  sec- 
tion r6unies,  du  rapport  suivant : 

«  Aprds  un  iciiange  d^ explications,  la  2^  et  la  3^  section  riunies  pro- 
Tposcnt  an  Congress  k  projet  de  rholuiion  suivant  .- 

**  Le  Congrds  constate  que  des  progrhs  considc^rables  ont  etc  realises  da)?s 
Vemploi  de  Vi^leetrieite  appliquee  aux  chemins  de  fer;  il  est prohahle  que  dcs 
progr(*s  nouveaux  se  produiront  qui  augmenteront  notahlement  la  seeurite,  et 
cela  est  en  rneme  temps  desirable. 

^  Quant  a  la  question  de  savoir  si  ton  doit  2yr6ferer  les  appareils  elcc- 
triques  aux  appareils  mt^eaniques  et  reciproquement,  cest  une  question  cFes- 
pece,  de  distance,  de  climat,  de  nature  ctappareil,  etc.,  que  Von  ne  pent 
resoudre  que  par  une  etude  comparative  des  deux  solutions  en  presence,  ^ 

IKI.  Weissenbruch  [lielgique).  Jo  erois  avoir  di'montro,  dans  nion  rapport  sur 
les  opplicalions  de  Teloctricite  Ji  rexploitation  dos  chemins  de  fer,  qu'il  sorait  fort 
utile  do  porfoctionnor  les  cloches  oloclriques,  les  intercommunications  eloclriquos, 
les  appareils  de  contact  olectriquos,  les  disques  manoouvros  diroctomonl  par  Telec- 
tricito,  les  froins  electriques,  les  moteurs  olectriquos,  les  moyens  d'oclairage 
olectrique  dos  trains,  etc. 
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Mais,  ainsi  que  je  Tai  dil  dans  mos  conclusions,  en  ce  qui  concerne  plusieurs  do 
cos  applications,  nolamment  les  intercommunications,  les  appareils  de  contact, 
los  froins  et  Toclairage  des  voitures,  les  experiences  nocessaires  ne  pourraient 
etre  tentees  que  par  une  grando  Exploitation  de  chemins  de  fer  et  elles  demande- 
raicnt  beaucoup  de  travail  et  des  depenses  notables.  D'autre  part,  elles  profiteraient 
a  tous.  J'ai  done,  en  sections,  6rais  I'idee  de  former  un  bureau  technique  pour 
I'etude  de  ces  questions. 

Un  membre  a  r^pondu  que  cela  n'otait  pas  indispensable,  et  il  a  cru  pouvoir 
m'assurer  que  Tetude  donl  il  6tait  question  scrait  faite  prochainement  en  France, 
grace  au  concours  d'ing6nieurs  de  la  Compagnie  du  Nord  et  d'un  financier  bien 
connu.  Un  autre  membre  a  fait  observer  qu'il  n  y  avait  aucune  raison  d'agir 
autremcnt  pour  les  questions  d'61ectricito  que  pour  les  questions  de  traction  et  do 
materiel,  dont  la  solution  intoresse  souvont  aussi  un  grand  nombre  d'Exploitations. 

J'ai  alors  6tendu  ma  proposition  Ji  tous  les  problomes  techniques  d'interet 
general  pour  toutes  les  Gompagnies  de  chemins  de  fer.  Mais  ainsi  modifiee,  elle 
avait  change  de  caract^re  et  consistait,  en  roalito,  i  domander  la  creation  d'un 
^tablissement  scienlifique  international.  Elle  ne  pouvait  done  plus  otre  discutoe  par 
les  sections  et  devait  6tre  portee  par  elles  devant  le  Congros.  La  2®  et  la  3<^  sec- 
tion r^unies  n'ont  pas  cru  pouvoir  le  fairo,  le  programme  de  vos  travaux  otant 
deji  beaucoup  trop  surcharge. 

Jeme  suis  incline  devant  cette  decision,  messieurs,  et  je  nai  pas  luitention  do 
reproduire  ici,  aujourd'hui,  ma  proposition  en  mon  nom  personnel.  Mon  but  est 
seuloment  de  vous  demandcr  de  ne  pas  la  laisser  tomber  dans  Toubli  et  do  la 
comprendre  en  premiere  ligne  parmi  los  questions  Ji  soumettre  aux  doliborations 
d'un  prochain  congros.  [AdMsion,) 

—  Les  conclusions  proposoes,  au  nom  de  la  2*^  et  do  la  3®  section,  sent  adoptoos 
\x  Tunanimite. 
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